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Un passo di uno scrittore antico, di uno sto-
riografo famoso, come Tito Livio, racconta di
un console romano - un Flaminio, figlio del
ben più noto e malcapitato notabile che subì
la disfatta di Annibale, al Trasimeno, e pagò
con la vita il suo coraggio - che nel 187 a.C.
ordinò alle sue legioni di costruire una strada
nel cuore dell’Etruria, cioè da Arezzo, alla
nuova città fondata due anni prima nel cuore
della Cispadana, cioè Bologna.

Il lettore attento, e quindi curioso, si chie-
de: che valli avrà battuto, quali crinali e mezze
coste avrà risalito e quali valichi avrà supera-
to quella via per attraversare gli Appennini? 

Perché, a rifletterci un poco, si tratta di
individuare uno fra i tanti rami che collegava-
no la penisola all’ampia distesa di settentrio-
ne, la pianura che tocca le Alpi: gli scienziati
di storia - questo è un libro di passione per la
storia - sono avvezzi da qualche tempo a defi-
nire quanto si trova a mezzogiorno e a ponen-
te degli Appennini come la “prima Italia”,
quella irrigata dall’Arno, dal Tevere e dal
Volturno, quindi il focolare donde ebbe a cre-
scere ed a formarsi la repubblica dei romani,
mentre l’altra parte della nostra terra, a levan-
te ed a settentrione degli Appennini, si può
definire come la “seconda Italia”; tanto che
nella cosmografia antica, che contemplava la
penisola italica come una proboscide stirac-
chiata da occidente ad oriente, il mare
Adriatico, dove buttava la “seconda Italia” era
superum, cioè mare “di sopra”, ed il Tirreno,
che rappresentava il grembo dei Latini e degli
Etruschi, con qualche intromissione dei
Cartaginesi e dei Greci, era inferum.

Qualcosa come il rapporto fra le radici che
stanno sotto ed il frutto che fiorisce sopra.
Insomma, mettere ordine e tenere sotto con-
trollo le due Italie era impresa complessa e dif-
ficile: bisognava battere i Liguri ad occidente

(non tanto, perché spuntavano sino al
Mugello) ed i Galli a settentrione e ad oriente:
tante guerre, tante battaglie, molti agguati, c’è
necessità di vie sicure perché passino i car-
riaggi, i fanti e gli uomini a cavallo. Par quasi
di riascoltare un generale delle nostre guerre:
eppoi, i soldati non devono mai stare a riposo,
con le mani in mano. Su ragazzi, spicconare,
sbadilare, ascoltate i geometri (sanno loro
come trovare la traccia sicura), raccogliete i
pietroni e squadrateli…

Già, tanta curiosità per il passo di uno
scrittore antico, che pone però grossi proble-
mi di conoscenza dei terreni e dei territori e
rievoca davvero tormentate pagine di storia
romana. Soltanto a pensarci, vengono in
mente alcune notizie fluttuanti nella memoria
di chi ha studiato: ecco, il profilo di storia che
vien fatto di esporre nella prima parte del
libro. Eppoi, qualche conversazione fra amici,
il ricordo delle battute e delle argomentazioni
di qualche vecchio, la tenacia delle voci popo-
lari (la “strada romana”) recano combustibile
al fuoco dell’interesse per un interrogativo che
spunta sempre più prepotente, quello di sape-
re appunto dove il console del 187 a.C. fece
lavorare i suoi militi. A pensarci, Flaminio non
fu così fortunato come il suo collega Emilio
Lepido, che nello stesso anno tracciava da
Rimini, in prosecuzione della via Flaminia
(oh, la via del babbo !) la strada che porta tut-
tora il suo nome, con tracciato mai discusso,
sicuro, mai smentito: la S.S. n. 9, eccola sulla
carta, diritta da sud-est a nord-ovest.

Affiorano ricordi, testimonianze, voci: là,
poi là, e ancora là, c’è dell’archeologia; si
ammucchiano i dati utili a scoprire un trac-
ciato. Aiutano in questo i geologi, i linguisti
che talvolta recuperano barlumi di sopravvi-
venze significative in questo o in quel nome di
luogo. Allora si comincia a frugare, ma con

Prefazione di 

Giancarlo Susini 
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rigore: accidenti, quanti sono i percorsi battu-
ti nell’antichità tra i due versanti, proprio
tanti. Qualcuno però suscita più interesse:
con lastricature e carreggiate entro stratigrafie
accettabili, tra livelli e profili che consentono
un traffico agile: e strutture sufficientemente
databili. Non è l’ultimo merito dell’opera che
qui si presenta, forse anzi è il primo, quello di
esporre rigorosamente i recuperi e i rinveni-
menti - tantissimi - nei singoli siti, portando
attenzione alle diverse morfologie del terreno,
giungendo quindi a formulare almeno un’ipo-
tesi. Poi, un merito in più: esporre i dati con
precisione, ma senza usare linguaggi speciali-
stici, cioè in modo che il lettore curioso possa
intendere la consistenza delle scoperte. Tanto
da documentare all’opinione corrente quanto
torna necessario per alimentare la consapevo-
lezza dei problemi del passato, tramandati e
rivisitati nel volgere delle generazioni. Perché

le opinioni del passato compongono lo zocco-
lo dei bisogni di scoprire la storia, o le storie,
sui terreni: un modo dei cittadini per fare
archeologia, incontrando successi e frustra-
zioni, suscitando nuovi quesiti e non appagan-
do i propri. O invece sì. 

Non un libro di scienza storica - perché
questa scienza attende i documenti indiscuti-
bili, proprio per poterne discutere - ma un
rendiconto ammirabile ed esemplare di cono-
scenze per la storia: il sapere accorto degli
appassionati si rivela ancora una volta come
dono prezioso alla cultura.

Giancarlo Susini
professore di Storia Antica 

nell’Università di Bologna
Accademico Nazionale dei Lincei
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L’idea di natura è più complessa di quanto
comunemente si creda con qualche pizzico di
comprensibile ingenuità. Contiene qualche
sorpresa. Riesce difficile scinderla dall’inter-
vento dell’uomo. Dalla relazione indissolubile
dell’uomo con l’ambiente. Dalla relazione con
la cultura. 

E’ un convincimento che risulta conferma-
to dalle sensazioni che procura il lavoro svol-
to insieme, con ruoli diversi ma convergenti
nella comune appassionata curiosità verso la
storia del nostro territorio, da Cesare Agostini
e Franco Santi. Qualcosa di palpabile nell’arti-
colazione del testo e delle immagini, nel tes-
suto del racconto che il volume propone nel
fitto intarsio delle sue pagine.

Ancora una volta il libro, anche questo
libro, che il lettore stringe adesso tra le mani,
non è, in fondo, che un invito alla lettura. Un
invito basato, nella specifica circostanza, sulla
condivisione di un’esperienza diretta. Ecco:
un invito alla lettura del territorio; a recarsi
sui luoghi riscoperti, con intuito rabdomanti-
co e silenziosa e operosa pazienza, sui traccia-
ti tuttora custoditi entro gli umbratili segreti
del nostro Appennino. 

Pochi passi e ciascuno potrà constatare
come la natura, che riterremmo, a prima
vista, come si usa dire, incontaminata, in real-
tà contenga tracce e reperti e manufatti di un
uomo mobile e inventivo nostro progenitore
solo pochi secoli o millenni fa. 

Un’esperienza che chiama in causa un
tema fascinoso, quello della viabilità storica,
in una pluralità di percorsi incomponibile in
una visione ristretta o, peggio, univoca. 

Siamo infatti di fronte a non pochi passi
appenninici legati a località medievali che
hanno avuto prevalentemente in Roma la loro
via di approdo e nella via Emilia un punto cru-
ciale di attraversamento. 

E’ giunto il momento per rivolgere uno
sguardo forse meno distratto ad una delle
forme più significative della tradizione del
nostro territorio, risalendo indietro nel tempo
sino all’epoca romana. 

Parma, Modena, Reggio, Piacenza, Forlì, e
anche Bologna, hanno avuto una fondazione
romana; quello che le caratterizza, quello che
le ha fatte così come oggi appaiono, sono
anche le strade, che oggi mostrano di non
essere solo un fatto topografico ma - in virtù di
una certa loro labilità - un luogo di forte signi-
ficato simbolico. 

Una viabilità che contiene molte stratifica-
zioni, nel procedere nelle epoche storiche.
Che nel medioevo ha assunto il carattere miti-
co e favoloso del pellegrinaggio, come spiega-
no gli esperti, non sempre riconoscibile in ter-
mini archeologici, giacché si trattava, per lo
più di strade di terra, le cui tracce si sono dis-
perse, a causa della vegetazione o del mutare
delle condizioni più generali del territorio. 

Anche per questo è bene avere un atteggia-
mento aperto, aperto e capace di cogliere la
ricchezza dei percorsi che storicamente
hanno attraversato il nostro territorio. 

E’ auspicabile - specie da parte di chi si
occupa di cultura e turismo e mentre il
Giubileo diventa una realtà vissuta - una anco-
ra più motivata attenzione, uno sforzo ulterio-
re, possibilmente di fantasia, nel cercare di
valorizzare l’identità di Bologna e del suo più
ampio contesto territoriale, in relazione alla
tradizione di quei percorsi che oggi nuova-
mente si rivelano e che hanno avuto, ed
hanno, la loro dimora nel nostro territorio. 

Ed ecco perché è corretto far riferimento al
concetto di viabilità storica, che non ha man-
cato di coinvolgere il territorio bolognese, pro-
prio nel suo tratto appenninico, in una ricca
varietà di conseguenze. Una varietà aperta, in

Prefazione di 
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grado di accogliere anche il lavoro, in questo
volume così ben documentato, di sperimenta-
tori tenaci e determinati come Cesare
Agostini e Franco Santi, con il loro rinveni-
mento di tratti di pavimentazione stradale
lungo il crinale fra Savena e Sambro-Setta, nel
Comune di S. Benedetto Val di Sambro, pres-
so la località di Pian di Balestra, sulla cima e le
falde di Monte Bastione ed oltre, sull’asse
diretto nord-sud tra Bologna e Fiesole. 

Si tratta di parti di strada lastricata che
corrono lungo o vicino alla linea di crinale da
Monte Bastione alla Futa e più giù verso il
Mugello. Una nuova variante pedonale di vali-
co, si potrebbe dire. 

Ora, non spetta all’amministratore, incline
ad esprimere sensibilità per il territorio di cui
deve occuparsi, entrare in un campo di argo-
mentazioni tecniche o specialistiche. Altri
potrà farlo più convenientemente e, in questo
stesso testo, il professor Giancarlo Susini, con
l’acume del sapere coinvolgente, senza pre-
clusioni per il continuo farsi della ricerca
empirica, si dice disposto ad una considera-
zione non pregiudicata che trovo particolar-
mente istruttiva. 

Mi limito pertanto ad auspicare un orien-

tamento capace di assumere la varietà e la
pluralità dei percorsi come un motivo di mag-
giore potenzialità nella ricerca storica e
archeologica; sperando, poi, che tale approc-
cio possa rivelarsi utile anche in vista della
promozione culturale e turistica degli itinera-
ri riportati alla luce negli ultimi anni nella
provincia bolognese. 

Ciò che all’amministratore non può non
interessare è l’occasione - propiziata dal lavo-
ro di Agostini e Santi, dalle parole autorevoli
del professor Susini, dalla sensibilità del
Comune di S. Benedetto Val di Sambro insie-
me alla preziosa adesione della Fondazione
Carisbo - per gettare una luce sulle testimo-
nianze storiche incastonate nel territorio e la
cui presenza non può lasciare indifferenti, ma
motivare, semmai, un contatto più vissuto e
diretto con quel giacimento ambientale e
ricreativo che tuttora è il nostro grande - e
forse non sempre adeguatamente conosciuto e
frequentato - Appennino. 

Marco Macciantelli 
Assessore Cultura e Turismo 

della Provincia di Bologna



Dopo venti anni di studi, ricerche e verifi-
che documentali viene raccolta in questo
volume un pezzo di storia che in parte appar-
tiene al nostro territorio.

Quando un popolo, “il Popolo Romano”, ha
avviato la conquista territoriale che ha poi
portato alla definizione del grande Impero
Romano, si è trovato di fronte al problema di
dover attraversare l’Appennino tosco-emiliano
che da sempre si frappone al collegamento fra
il nord e il sud del Paese. 

Ecco allora l’idea, poi diventata realtà, di
sviluppare un’attenta ricerca sul nostro terri-
torio per scoprire eventuali tracce che signifi-
cassero detto passaggio in un ambito ancora
integro ed incontaminato.

Grande parte della nostra fascia appennini-
ca è stata allora scavata ed analizzata da que-
sti nostri due concittadini che, con tenacia e
grande passione, non si sono mai arresi anche

quando diverse interpretazioni date da esper-
ti studiosi, forse troppo superficiali, smontava-
no le loro tesi. 

Il nostro Comune può oggi, con il prezioso
contributo del GAL L’Altra Romagna e degli
stessi autori-scopritori, vantare questo ambito
primato che consegna alla storia un prezioso
documento che ci consente di poter quasi toc-
care e guardare un pezzo di storia di un popo-
lo che forse tanto lontano non è.

Un grazie sincero, anche a nome di tutti i
cittadini che mi onoro di rappresentare, a
Cesare e Franco per il faticoso lavoro e la
dedizione dimostrata, ben illustrata e docu-
mentata in questo bellissimo libro. 

Luciano Poli
Sindaco

del Comune di S. Benedetto Val di Sambro

Prefazione di 
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Il ricordo, tramandato dai nostri antenati,
di una strada romana che passava lassù, a Pian
di Balestra, sul crinale alla sinistra del torren-
te Savena, è stato sufficiente per stimolare il
nostro interesse. La vicinanza delle nostre
case avite a quei luoghi, ci ha fatto decidere di
dedicare le ore libere alla ricerca di questa
strada scomparsa. 

Non essendo studiosi di storia antica né di
archeologia, eravamo consapevoli dei nostri
limiti, ma avevamo il vantaggio di avere estre-
ma confidenza con quel territorio e quei
boschi, frequenti mete delle nostre escursioni
giovanili. Proprio questa conoscenza ci ha
convinto che quella dorsale rettilinea orienta-
ta esattamente sull’asse Bologna-Firenze pote-
va essere stata prescelta per la costruzione di
una strada transappenninica. Non potevamo
però contare su fonti storiche per trarre indi-
cazioni più precise e conferme rassicuranti. 

Poi, Tito Livio ci ha ricordato che il conso-
le C. Flaminio fece costruire una strada da
Bologna ad Arezzo. Questa laconica notizia è
stata sufficiente per confidare nella sua esi-
stenza e per farci sperare di ritrovarla proprio
lassù, dove si tramandava che fosse passata. 

Due anni di saggi sul territorio e di studio
della storia hanno preceduto il primo rinveni-
mento di alcuni metri di lastricato, nell’agosto
1979.

Successivamente abbiamo proseguito con
convinzione le solitarie ricerche e gli scavi, fra
l’incoraggiamento di alcuni e lo scetticismo di
altri.

I mesi e gli anni, comunque, sono passati

velocemente con costante impegno, oneri eco-
nomici e fatiche, sia per giungere a piedi sui
luoghi delle ricerche, sia per eseguire gli scavi
a mano. 

I risultati raggiunti, però, ci hanno ampia-
mente ripagato, nonostante le Autorità prepo-
ste non abbiano fornito alcun contributo, né il
mondo scientifico abbia incoraggiato la nostra
impresa. Soltanto gli amici ci sono stati di pre-
zioso aiuto morale e materiale ed hanno con-
corso a raggiungere il nostro obiettivo. 

Tutto sommato ci consideriamo fortunati di
avere individuato e riportato alla luce, dopo
quasi 2.200 anni, la strada costruita da C.
Flaminio, che il precoce abbandono e la cre-
scita selvaggia della foresta avevano nascosto
alla conoscenza degli storici e degli archeologi. 

Essi hanno ora molti reperti da valutare,
ma non avranno più dubbi sull’itinerario
seguito dal console romano per attraversare
l’Appennino. A loro affidiamo il risultato del
nostro passatempo, augurandoci che queste
preziose testimonianze non vengano ricoperte
dai boschi, per l’incuria delle future genera-
zioni.

Ma se una tale eventualità si verificasse,
questo libro indicherà loro dove si nasconde la
strada.

E così, anche nella nostra ricerca, si è
dimostrato valido questo famoso aforisma di
Aristotele:

“Ciò che il buon senso e l’esperienza
insegnano deve essere anteposto a qualsia-
si principio teorico, ancorché appaia assai
fondato”.

Prefazione

degli Autori



Questo volume esce dieci anni dopo la
nostra prima pubblicazione sull’argomento.
Allora, con il libro “ La strada Flaminia milita-
re”, avevamo inteso dare notizia delle nostre
ricerche e fornire un sommario resoconto dei
primi rinvenimenti; non avevamo ancora rag-
giunto tutti gli obiettivi che ci eravamo posti e
potevamo contare su reperti incompleti, anche
se molto significativi. 

Ora, che consideriamo conclusa la nostra
avventura archeologica, abbiamo ritenuto
opportuno  scrivere dall’origine tutta la nostra
storia.

Questo libro, quindi, vuole testimoniare in
modo organico ed esauriente la fruttuosa ricer-
ca iniziata nel 1977 per passatempo e prose-
guita con impegno per oltre venti anni. Ci era-
vamo proposti di rintracciare le vestigia della
strada transappenninica costruita da C.
Flaminio nel 187 a.C. fra Bologna ed Arezzo,
così come ricordato da Tito Livio nel libro
XXXIX della “Storia di Roma”: “…e poiché
ogni preoccupazione di guerra era ormai
bandita da tutta la provincia, per non lascia-
re in ozio i soldati, fece costruire una strada
da Bologna ad Arezzo”.

Raggiunto lo scopo, ora raccontiamo le
nostre solitarie ricerche e documentiamo tutti
i reperti portati alla luce (non soltanto riferiti
alla viabilità) illustrandoli con numerose foto-
grafie e schizzi planimetrici. La continuità
delle emergenze archeologiche è stata essen-
ziale per individuare con sicurezza un lungo
tratto della strada romana sul valico appenni-
nico e, con molta probabilità, tutto il restante
tracciato da Bologna a Fiesole, permettendoci
anche di formulare ipotesi attendibili sulle
“varianti” nate in epoca imperiale. 

Ci ha aiutato in questa ricerca un prelimina-
re riesame della storia di Roma repubblicana,
con particolare riferimento agli anni immedia-

tamente precedenti e seguenti la fondazione di
Bononia (189 a.C.) ed all’anno delle battaglie
decisive contro i Liguri (187 a.C.), che riassu-
miamo nella PARTE PRIMA. Volevamo cogliere
principalmente la progressiva espansione della
rete stradale avvenuta, come sempre, immedia-
tamente dopo il consolidamento del dominio
sui territori conquistati, ed inquadrare la situa-
zione politico-militare in Etruria settentrionale
ed in Gallia Cisalpina nell’anno della costruzio-
ne della strada Bologna-Fiesole-Arezzo. 

Abbiamo affrontato anche, in via propedeu-
tica, il tema più ampio della viabilità transap-
penninica dopo e prima l’epoca romana
(PARTE SECONDA  e TERZA), limitatamente
alla fascia compresa fra il territorio bolognese
e fiorentino, evidenziando l’influenza determi-
nante dei corsi d’acqua, dei crinali e dei valichi
naturali sugli spostamenti dell’uomo in ogni
epoca. L’indagine sui percorsi medievali più
frequentati ci è servita per confermare la loro
sostanziale differenza, sia nella tipologia
costruttiva che nei tracciati, rispetto all’asse
viario romano, mentre le considerazioni sulla
pista etrusco-ligure ci hanno permesso di
coglierne l’identità di percorso. 

Nella PARTE QUARTA  riprendiamo il rac-
conto della nostra avventura archeologica, ini-
ziata nel capitolo preliminare, descrivendo le
prime ricerche ed il primo rinvenimento. 

Con le PARTI QUINTA e SESTA entriamo nel
dettaglio descrittivo dei rinvenimenti fatti dal
1979 al 1992, nella fascia compresa fra m. Ba-
stione ed il passo della Futa, in direzione sud, e
fra m. Bastione e m. Venere, in direzione nord.
Sono tredici anni trascorsi nei boschi della dor-
sale appenninica tosco-emiliana, a quote com-
prese fra i 1000 ed i 1300 metri, totalmente dis-
abitati e, per questo, estremamente affascinanti
e misteriosi. Quell’ambiente ha sempre di più
stimolato le nostre ricerche, man mano che le

INTRODUZIONE
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intuizioni trovavano conferma nei rinvenimenti
di lastricati stradali, fornaci, castellieri, tracce di
insediamenti liguri, etc. 

Nella PARTE SETTIMA proseguiamo il rac-
conto delle ricerche e degli scavi effettuati dal
1993 al 1998 nel versante toscano, a sud della
Futa, ove abbiamo rinvenuto i tratti di strada
lastricata meglio conservati. Inoltre descriviamo
e documentiamo il casuale rinvenimento dei
resti di un ponte antichissimo, durante i lavori
di costruzione della diga del Bilancino, sul tor-
rente Sieve, che ci hanno indicato il luogo ove il
console C. Flaminio lo ha attraversato.

Le prove archeologiche portate alla luce nel
lungo tratto montano, compreso fra m. Venere e
la Sieve, unitamente alla morfologia del territo-
rio, ci hanno, poi, convinto sull’itinerario seguito
dalla strada verso sud, fino a Fiesole e, verso
nord, fino a Bologna, che descriviamo nella PAR-
TE OTTAVA.  Inoltre, seguendo i numerosi topo-
nimi di origine miliaria, su direttrici contigue,
abbiamo ricostruito le attendibili “varianti” del
percorso transappenninico in epoca imperiale.

Nella PARTE NONA, che chiude questo libro,
abbiamo voluto ricordare una conferenza tenu-
ta nel 1996 dal prof. Ernst Gamillscheg di
Vienna sulla Tabula Peutingeriana ed il suo
sopralluogo sulla strada romana. Inoltre ci è pia-
ciuto rendere omaggio a Victor von Hagen,
riportando le sue parole di ammirazione sulla
grandiosità della rete stradale romana, ed a
Giulio Cesare, trascrivendo alcune disposizioni
della Lex Julia municipalis, da lui emanata nel
46 a.C.. Tali norme, particolarmente attinenti
l’argomento trattato, e sorprendenti per la loro
attualità, riguardavano gli obblighi di manuten-
zione delle strade urbane e le limitazioni del
transito diurno dei carri nel centro di Roma.

“FLAMINIA MILITARE”:
una nostra denominazione. 

Nel corso dei nostri studi abbiamo consta-
tato come nessuno storico, T. Livio compreso,
abbia mai ricordato questa strada con un
nome che richiamasse alla memoria quello del
suo costruttore. Nei tempi antichi, alle volte,
essa è stata indicata come Cassia, avendola
considerata una diramazione transappennini-
ca che raggiungeva Bologna partendo, appun-
to, dal noto tracciato dell’omonima strada
consolare Roma-Arezzo-Firenze (Fiesole)-
Pisa; altre volte come Clodia o Claudia.

Probabilmente si è voluto evitare di con-
fonderla con la più nota via Flaminia che col-
legava Roma con Rimini, già costruita dal
padre di C. Flaminio nel 220 a.C..

Una tale necessità di chiarezza è stata
indubbiamente avvertita dagli storici moderni
che si sono dedicati, prima di noi, all’indivi-
duazione della strada  transappenninica del
187 a.C.; essi le hanno attribuito l’appellativo
di Flaminia secunda od altera o minor. (N.
Alfieri, G. Uggeri). 

Anche noi abbiamo avvertito questa esi-
genza, per distinguere la strada da noi indivi-
duata sul crinale alla sinistra del torrente
Savena, non soltanto da quella del 220 a.C.,
ma soprattutto dalla via ipotizzata recente-
mente su altri crinali e denominata, appunto,
Flaminia minor.

Abbiamo scelto, allora, la denominazione
di FLAMINIA MILITARE, per richiamarci al
console passato alla storia come il costruttore
di questa strada e per ricordare che essa era
stata realizzata dalle legioni romane per moti-
vi essenzialmente strategico-militari. 
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(2)……… “C. Flaminius consul, cum
Friniatibus Liguribus in agro eorum plu-
ribus proeliis secundis factis, in deditio-
nem gentem accepit et arma ade-
mit.......... Translatum deinde ad
Apuanos Ligures bellum, qui in agrum
Pisanum Bononiensemque ita incursa-
verant, ut coli non possent. His quoque
perdomitis consul pacem dedit finitimis.
Et quia a bello quieta ut esset provincia
effecerat, ne in otio militem haberet,
viam a Bononia perduxit Arretium. 
(omissis)

M. Aemilius alter consul agros
Ligurum vicosque qui in campis aut val-
libus erant, ipsis montes duos Ballistam
Suismontiumque tenentibus, deussit
depopulatusque est……… Pacatis
Liguribus exercitus in agrum Gallicum
duxit, viamque a Placentia, ut Flaminiae
committeret, Ariminum perduxit”.

(2)……… “Il console Caio Flaminio,
dopo molti scontri vittoriosi con i Liguri
Friniati proprio all’interno del loro terri-
torio, accolse la resa di questo popolo
esigendo la consegna delle armi.............
In seguito la guerra fu rivolta contro i
Liguri Apuani i quali avevano compiuto
una devastazione tale nelle campagne
Pisane e Bolognesi da rendere impossi-
bile la coltura. Assoggettati anche que-
sti, il console concluse la pace con le
popolazioni limitrofe. E poiché ogni
preoccupazione di guerra era ormai ban-
dita da tutta la provincia, per non lascia-
re in ozio i soldati, fece costruire una
strada da Bologna ad Arezzo.
(omissis)

L’altro console M. Emilio saccheggiò e
diede alle fiamme il territorio dei Liguri,
i loro villaggi che erano nelle campagne
e nelle vallate, i cui abitanti si erano por-
tati su due montagne Balestra e
Suismonzio….. Pacificati i Liguri, Emilio
condusse l’esercito nel territorio dei
Galli e vi fece costruire la strada da
Piacenza a Rimini per unirla con la via
Flaminia”.

TITO LIVIO 

STORIA DI ROMA 
LIBRO XXXIX
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1 - Un colloquio estivo

E’ molto banale attribuire ad una coinci-
denza l’origine di questa nostra avventura
archeologica, ma, del resto, questa è la verità
e noi molto semplicemente la raccontiamo
così come è iniziata.

Certo è che soltanto un incontro casuale
poteva trascinare due persone, impegnate
professionalmente in attività completamente
diverse dalle ricerche storiche ed archeologi-
che, in un’avventura che si è protratta per
più di venti anni.
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CAPITOLO PRELIMINARE

L’ORIGINE DELLA NOSTRA STORIA

1 - Un colloquio estivo.
2 - La moneta romana ci ha dato lo stimolo per iniziare le ricerche.

L’alta valle del Savena ed il paese di Castel dell’Alpi con il lago formatosi nel 1951 in conseguenza di un
esteso e profondo movimento franoso che ha ostruito il corso del torrente. 



Tutto è nato da un nostro colloquio, una
sera dell’agosto 1977, avvenuto a Castel del-
l’Alpi1.

Di vista ci conoscevamo già perché le
nostre famiglie sono originarie di quella fra-
zione, ove si erano insediate da più di dieci
generazioni; però non ci eravamo mai fre-
quentati, sia perché ora residenti a Bologna,
sia per i diversi impegni di lavoro dell’uno e
dell’altro.

L’unico periodo dell’anno in cui potevamo
vederci era quello delle ferie estive, di solito in
uno dei pochi locali pubblici di Castel del-
l’Alpi, ove il dialogo, quasi sempre, scivolava
sul calcio, sulle gare automobilistiche e lo
sport in genere; raramente si discuteva di altri
argomenti, e se ciò accadeva, la conversazione
si esauriva in poche battute.

Così, un’estate dopo l’altra, è arrivata quel-
la del 1977.

Nei primi giorni di agosto, quasi tutte le
sere, ci trovavamo davanti al solito bar, seduti
a un tavolino, facendo le consuete chiacchie-
re, a volte anche animate. Ma una sera, men-
tre ci godevamo la piacevole brezza prove-
niente dal lago, l’argomento trattato è stato di
tutt’altro genere: le origini ignote e remote di
Castel dell’Alpi, le sconvolgenti frane, antiche
e recenti, che hanno modificato radicalmente
l’orografia di questa valle, abbassando i monti
circostanti, trascinando e distruggendo interi
villaggi.

Abbiamo parlato di borgate scomparse da
secoli, delle macerie sparse qua e là, tutte
distrutte con violenza e bruciate, forse da quel
famigerato Marchesino Lupo e dalla sua banda
di ladroni nel 1301. Qualcuno ha ricordato la
famosa fabbrica di aste per lance, che venivano
prodotte utilizzando il fraxinus ornus (“ornel-
lo”, come lo chiamavano comunemente gli abi-
tanti del luogo), che ancora oggi si vede cresce-
re lungo le siepi, rara testimonianza di una
antica e più vasta coltura: legno ottimo, legge-
ro, resistente per innestarvi una lancia, un’ar-
pione oppure una “partigiana”2.

L’argomento principale, però, che ci fece
fare le ore piccole, fu la viabilità antica, se così
si poteva chiamare quell’intricata rete di viot-

toli e mulattiere che univa case solitarie e pic-
cole borgate sparse in tutta la valle. 

E così, fantasticando anche sulle storie nar-
rate dai nostri avi e tramandate oralmente, il
discorso è scivolato sempre più indietro nel
tempo, fino all’epoca romana. Ci siamo ricor-
dati che i nostri padri ci avevano raccontato
che in cima al crinale, che corre rettilineo, a
sud verso la Toscana ed a nord verso Bologna,
seguendo alla sinistra il corso del torrente
Savena, erano passati da secoli i nostri ante-
nati seguendo una strada romana per valicare
l’Appennino.

Era la pura fantasia di solitari viandanti
transappenninici, bisognosi di essere confor-
tati nel loro viaggio dalla tranquillità di per-
correre un antichissimo e collaudato itinera-
rio, o il ricordo imperituro di un’opera strada-
le romana?

A queste domande non abbiamo saputo
dare una risposta.

Eravamo soltanto sicuri che su quel crina-
le, da noi percorso fin da ragazzi numerosissi-
me volte, l’uno anche per necessità di lavoro,
l’altro per semplici escursioni, non avevamo
mai visto resti di una strada romana, così
come raffigurata nei libri di archeologia, ma
soltanto una delle tante mulattiere che, fino a
pochi decenni or sono, collegavano le borgate
più isolate.

Questa mulattiera ha caratteristiche uguali
a tutte le altre, con fondo completamente dis-
sestato, incassato rispetto al livello dei campi
e dei boschi, tanto da sembrare il letto di un
ruscello, largo non più di due metri, in alcuni
tratti ormai impraticabile per le folte siepi cre-
sciute in modo selvaggio. Tuttavia aveva qual-
cosa di diverso, che ci ha dato la sensazione
di una strada molto più importante delle altre,
considerato che:
a) si snodava per decine di chilometri seguen-

do esattamente la sommità del crinale
orientato nord-sud e, senza rilevanti disli-
velli, proseguiva dal versante emiliano fino
al versante toscano, valicando la dorsale
appenninica;

b) l’andamento di massima era rettilineo,
(com’è peraltro il crinale), salvo alcune
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1 Castel dell’Alpi è una frazione del Comune di S.Benedetto Val di Sambro (prov. di Bologna) posta quasi alle sorgenti
del torrente Savena a m 737 s.l.m. vicino al confine tosco-emiliano. E’ un centro di villeggiatura estiva valorizzato da
un ridente lago naturale ove si pratica la pesca ed il canottaggio.

2 La partigiana era una lancia a punta lunga usata dai fanti nel Medioevo.



modeste deviazioni attribuibili, chiaramen-
te, alla necessità di superare ostacoli natura-
li (smottamenti, frane cadute via via nei
tempi antichi);

c) nel tratto di valico tra l’Emilia e la Toscana,
per ben quindici chilometri, non attraver-
sava alcuna borgata, se non tre case di con-
tadini, fra loro distanti, peraltro collegate ai
paesi di fondovalle con mulattiere erte e
tortuose lungo le pendici delle montagne.
Evidentemente questa mulattiera aveva lo

scopo di valicare la dorsale appenninica e, cioè,
di collegare il versante bolognese con quello fio-
rentino; si trattava di viabilità a lunga percor-
renza, utilizzata anche in tempi antichi.

L’andamento delle altre numerose mulat-
tiere è ben diverso: sempre tortuose e con
forti dislivelli, formano un reticolo di collega-
mento con i singoli centri abitati e terminano
spesso nelle borgate che raggiungono, palesan-
do così la loro funzione di viabilità locale.

Di fronte a queste differenze, a noi ben
note per la capillare conoscenza dei luoghi, ci

siamo trovati d’accordo sull’ipotesi che l’ap-
pellativo romana, attribuito a quella strada
dai nostri antenati, poteva derivare da una sua
effettiva utilizzazione risalente a quell’epoca.

2 - La moneta romana ci ha dato lo sti-
molo per iniziare le ricerche

Nel corso di questo colloquio, Franco Santi
ha confidato di avere trovato, due anni prima, in
fondo alla fessura di un affioramento di arena-
ria, in una cava utilizzata da secoli vicino a
Castel dell’Alpi, una moneta ben conservata,
raffigurante, da un lato, l’immagine della lupa
che allatta Romolo e Remo e, dall’altro, un’aqui-
la ferma su un trespolo con la scritta “ROMA”3.

Egli si era recato in quel luogo, ove già era
stato altre volte, per estrarre pietre di arenaria
da utilizzare per il suo lavoro4.

Quel ritrovamento aveva suscitato in lui
molti pensieri fantasiosi, uno dei quali però
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3 Si tratta di una moneta di bronzo coniata fra il 320 ed il 268 a.C. in territorio di Capua.
4 Franco Santi è artigiano specializzato nella costruzione di caminetti in pietra arenaria che lui stesso si procura dai

vari affioramenti locali. Dopo avere scolpito il materiale grezzo, realizza blocchi squadrati di diverse forme  e dimen-
sioni che poi mette in opera. Per procurarsi il materiale grezzo, stacca dall’affioramento delle cave grossi blocchi infi-
lando cunei di ferro in vari punti delle fessure, numerose in quel tipo di arenaria e con la mazza fa penetrare i cunei
in profondità, finché la falda si spacca. Proprio in una circostanza del genere, al momento della spaccatura del bloc-
co di arenaria, ha rinvenuto, in fondo ad una fessura, quella moneta.

Moneta in bronzo risalente al 320-268 a.C. coniata a Capua e rinvenuta da Franco Santi nella fessura di
una cava di pietra arenaria vicino a Castel dell’Alpi, sul versante orientale del m. Bastione.  Da un lato è
rappresentata la lupa che gira il capo verso Romolo e Remo intenti ad allattarsi. L’altro lato raffigura
un’aquila su un trespolo con la scritta ROMA.



prevaleva sugli altri e si ricollegava a quella
strada detta romana. Il filo logico era sempli-
ce: se una moneta era caduta in quella fessu-
ra, probabilmente l’aveva persa qualcuno che
all’epoca romana aveva lavorato all’estrazione
di quelle pietre. Quel materiale poteva essere
stato utilizzato per la costruzione di edifici e
di ponti, ma anche per pavimentare strade
importanti. E’ stata quest’ultima riflessione
che ci ha indotto a pensare con minore scetti-
cismo alla effettiva costruzione, da parte dei
Romani, di una strada lastricata lassù sul cri-
nale a Pian di Balestra e monte Bastione.
D’altro canto non avendo mai visto in quel
luogo resti di lastricati, eravamo combattuti
fra credere e non credere a questa suggestiva
ipotesi. Comunque, la mancanza di reperti
visibili non poteva costituire di per sé la prova
della inesistenza di una strada lastricata,
essendo evidente che in duemila anni gli scon-
volgimenti naturali (frane, smottamenti, ero-
sioni, etc.) e la sedimentazione secolare di
foglie, rami e terriccio potevano avere fatto
scomparire alla vista dell’uomo l’antica opera.
Abbiamo anche considerato che, se una stra-
da lastricata era stata costruita per decine di
chilometri, non poteva essere scomparsa a tal
punto da non lasciare resti rintracciabili con
un’accurata e razionale ricerca sul territorio.
Molto più difficile, se non impossibile, sarebbe
stato rinvenire tracce di questa strada se
costruita in terra battuta o con tritume di sassi

e ghiaia (strada glarea); ma quella moneta,
trovata nella cava di arenaria, ci ha dato la
speranza che fosse stata costruita con quelle
pietre almeno in quei punti ove la natura del
suolo lo richiedeva.

Questo convincimento ha iniziato a radi-
carsi, tanto che abbiamo concluso questo
primo nostro incontro con la promessa di
ritrovarci per elaborare un piano di lavoro che
tenesse conto del tempo libero che potevamo
dedicare.

Ha contribuito, poi, a fare maturare questa
decisione, la constatazione che potevamo con-
tare su due condizioni di favore in questa
ricerca:
- la vicinanza del territorio da esplorare

rispetto alle nostre residenze abituali a
Bologna ed, in particolare, rispetto alle
nostre residenze estive a Castel dell’Alpi; 

- la profonda conoscenza dei luoghi percorsi
ed esplorati negli anni della nostra giovi-
nezza e maturità.
Le nostre scarse conoscenze storiche ci

hanno spinto ad approfondire lo studio della
storia romana e medievale, con specifico rife-
rimento al nostro territorio, sperando di tro-
vare indizi e conferme utili. Conoscevamo
solo notizie vaghe, spesso fantasiose, prove-
nienti dalla tradizione locale, peraltro sempre
univoca nel tramandare il ricordo di un anti-
chissimo tracciato romano5 sul crinale alla
sinistra del Savena.
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5 E’ talmente radicata questa tradizione che la Giunta municipale del Comune di S.Benedetto Val di Sambro, con deli-
bera n. 25 del 25 gennaio 1969, approvando la toponomastica delle vie e piazze della frazione di Madonna dei Fornelli,
ha denominato “via Romana Antica” la strada che attraversa la citata frazione e che si trova esattamente sul crinale
spartiacque  fra i torrenti Savena e Sambro con orientamento nord-sud.
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Per comprendere a fondo le motivazioni
che hanno indotto i Romani a costruire la stra-
da oggetto della nostra ricerca, è indispensabi-
le avere presente, almeno a grandi linee, la
complessiva estensione del dominio di Roma
in quell’epoca, gli avvenimenti che l’hanno
preceduto e, soprattutto, i confini di tale domi-
nio nel nord dell’Italia all’inizio del II sec. a.C.

Affrontando lo studio di un avvenimento
tramandatoci dalla storia antica, sia esso di
natura militare, politica o tecnica, non si deve
prescindere dal contesto storico complessivo
nel quale si è verificato e dal quale, appunto,
si possono trarre illuminanti chiarimenti.

Per quanto riguarda la nostra ricerca, con-
tingenti motivazioni di ordine strategico-mili-
tare hanno costituito il fondamento sia della
costruzione di questa strada, sia del suo deca-
dimento.

Generalmente, quando si parla di strade
romane, si è portati a rivolgere il pensiero alla
grandiosità della rete stradale d’epoca impe-
riale; alle migliaia e migliaia di chilometri di
pavimentazione stradale esistente nel I, II e III
sec. d.C., in concomitanza con la massima
espansione dell’Impero, quando i suoi confini
arrivavano nel nord dell’Inghilterra,
nell’Europa settentrionale ed orientale, in
tutti i paesi del bacino del Mediterraneo,
nell’Asia Minore, nel nord Africa, etc. Ciò

forse perché gli studi giovanili, pur non tra-
scurando la conoscenza del periodo repubbli-
cano, si sono soffermati soprattutto sull’epoca
imperiale; sugli avvenimenti, cioè, che più
hanno affascinato e che hanno costituito il
culmine della potenza politico-militare di
Roma, sia sotto il profilo della espansione ter-
ritoriale, sia sotto il profilo economico.

Invece il periodo della storia di Roma che
ha interessato le nostre ricerche è l’inizio del
II sec. a.C., in piena era repubblicana, quando
Roma stava ancora completando il consolida-
mento del suo dominio sull’Italia settentriona-
le (Gallia Cisalpina). Abbiamo voluto rileggere
la storia di Roma, dalla fine del IV. sec. a.C.,
focalizzando l’attenzione soprattutto sulla
conseguenza immediata e diretta delle con-
quiste romane: l’organizzazione politico-mili-
tare dei territori conquistati mediante la fon-
dazione delle colonie latine, la costituzione di
municipi e la costruzione delle strade di colle-
gamento con la Capitale.

Per conoscenza di coloro che si accingono
a leggere questo lavoro senza una specifica
preparazione storica, crediamo utile ricordare
a grandissime linee, le più importanti tappe
della progressiva espansione del dominio di
Roma dalla fine del IV sec. a.C. fino all’inizio
del II sec. a.C. e cioè fino al momento in cui fu
costruita la strada oggetto della nostra ricerca.
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1 - La conquista dell’Italia centrale e
meridionale (340-264 a.C.)
1.1 - La guerra latina (340-338 a.C.)

Dopo il saccheggio di Roma nel luglio del 390
a.C. da parte dei Galli Senoni, ed il loro imme-
diato ritiro verso il nord, ove si erano insediati
unitamente ad altre tribù galliche, i Romani con-
solidarono le difese del loro territorio costruen-
do anche possenti mura attorno alla Capitale. 

In quell’epoca i territori romani erano sol-
tanto di circa 1.500 km. quadrati ed erano cir-
condati da sud ad est da popolazioni italiche
prevalentemente ostili; verso nord, invece, nei
confronti degli Etruschi, i rapporti erano,
almeno allora, improntati a reciproca tolleran-
za, ma sempre con vigile attenzione.

Nel 340 a.C. i popoli Latini, Campani, Volsci
ed Aurunci si coalizzarono ed iniziarono una
guerra (c.d. guerra latina) contro Roma, dalla
quale uscirono battuti, anche per l’aiuto dato a
Roma in quella circostanza dai Sanniti.

Dopo questa vittoria Roma si appropriò dei
territori dei nemici vinti e li costrinse a diven-
tare o cittadini romani o alleati.

1.2 - I municipi e le colonie latine
In questo momento storico si deve cogliere

l’importantissima scelta politica dei Romani

nei confronti  delle popolazioni sconfitte, scel-
ta che ha costituito  la loro carta vincente per
le conquiste future.

I Romani ebbero, infatti, il grande merito di
non distruggere le popolazioni vinte, né di
schiacciarle sotto il peso della propria autori-
tà ed organizzazione militare, né di ridurle in
schiavitù; adottarono, invece, una politica
sostanzialmente “morbida”, comportandosi di
volta in volta in modo diverso, sempre però
con l’obiettivo di annettere allo Stato romano
le nuove popolazioni ed aumentare la propria
potenza territoriale e militare.

E’ noto a tutti che i Romani, nel corso delle
guerre italiche, hanno compiuto massacri (per
esempio contro il popolo degli Equi), riduzio-
ne in schiavitù dei prigionieri, estese confi-
sche di territori nei confronti dei popoli che si
sono opposti con la forza; tuttavia, una volta
sottomessi, a questi popoli venivano imposte
condizioni “morbide”, cioè condizioni  che in
fondo procuravano benefici non indifferenti
anche agli sconfitti1.

Proprio fidando in questa benevola organiz-
zazione, alcuni popoli italici, per evitare le
conseguenze di una sicura sconfitta, si allea-
rono spontaneamente coi Romani, conservan-
do in tal modo la loro indipendenza interna
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L’ESPANSIONE DEL DOMINIO DI ROMA
DALLA FINE DEL IV SECOLO a.C. AL 200 a.C.

1 - La conquista dell’Italia centrale e meridionale (340-264 a.C.).
1.1 - La guerra latina (340-338 a.C.).
1.2 - I municipi e le colonie latine. 
1.3 - Le strade. 
1.4 - La seconda guerra sannitica (327-305 a.C.) e la costruzione delle prime strade consolari. 
1.5 - Le guerre in Magna Grecia (290-272 a.C.).

2 - La prima guerra punica (263-241 a.C.) e le conquiste della Sicilia, della Sardegna e della Corsica.
3 - Inizio dell’invasione dell’Italia settentrionale (Gallia Cisalpina) nel 222 a.C. e la seconda guerra 

punica (218-202 a.C.).
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1 Questa linea politica è sempre stata adottata dai Romani anche in epoche successive. A tal proposito è significa-
tiva la critica di Polibio (Polibio: Storie, libro X, paragr. 37) ai Cartaginesi che durante la seconda guerra punica avevano



ed impegnandosi a fornire aiuti militari a
Roma. In linea con tale politica alcune delle
città latine furono incorporate nello stato
romano ed i loro abitanti divennero cittadini
romani. Altre città latine, invece, conservaro-
no la loro indipendenza con diritto di “conu-
bium” e di “commercium” con i cittadini
romani, ma dovettero cedere parte del territo-
rio e furono costrette ad allearsi a Roma
impegnandosi a fornire aiuti militari in caso di
necessità.

I popoli Campani, Volsci, Aurunci etc. sub-
irono una incorporazione vera e propria nello
stato romano con diritti di cittadinanza limi-
tati (civitas sine suffragio). Ciò comportava il
dovere di pagare le imposte e prestare il servi-
zio militare, ma non il diritto di votare nelle
assemblee e di ricoprire cariche a Roma.

Questa forma di cittadinanza limitata, este-
sa alle popolazioni conquistate,  permise a
Roma di ampliare il proprio territorio ed
aumentare la popolazione, divenendo sempre
più potente. Né temeva che i popoli sottomes-
si, così integrati, avessero velleità indipenden-
tistiche dato che, in pratica, mantenevano la
loro identità e continuavano a governarsi da
soli. Queste comunità a cittadinanza romana
limitata vennero denominate municipia.

Contemporaneamente, numerosi territori
espropriati a popoli costretti a divenire alleati,
furono colonizzati, stabilendovi insediamenti di
proletari romani ai quali venivano assegnati
terreni da coltivare. Essi potevano costituirsi in
comunità indipendenti, col diritto di conubium
e di commercium coi Romani,  ma dovevano
rinunciare alla cittadinanza romana, pagare le
imposte e sottostare agli obblighi militari.

Queste colonie latine, cui venivano attri-
buiti i diritti ed i doveri concessi ed imposti
alle città latine sottomesse, vennero fondate
in posizioni strategiche, vicino ai confini del
Lazio, anche come presidio militare per la
sicurezza di Roma stessa.

Le colonie latine, organizzate in autono-

mia, ma strettamente legate a Roma, furono,
insieme ai municipi, il punto di forza dell’e-
spansione del dominio di Roma, sia in Italia
che nel bacino del Mediterraneo.

Al momento della loro fondazione, le colo-
nie latine costituivano gli avamposti dell’e-
spansione territoriale di Roma con scopi pre-
valentemente di presidio militare. Più tardi,
con l’estendersi del territorio della Repubblica
ed il conseguente allontanamento delle frontie-
re, assunsero maggiormente le caratteristiche
tipiche di laboriose colonie dedite all’agricoltu-
ra, all’artigianato ed ai commerci.

1.3 - Le strade 
L’altro punto di forza di Roma repubblicana

fu la costruzione di una rete stradale efficien-
te e razionale, tendente a collegare veloce-
mente con la Capitale i municipi e le colonie
latine di recente fondazione.

E’ certo che un reticolo stradale esisteva
anche prima dell’arrivo dei Romani sul terri-
torio abitato dalle popolazioni conquistate.
Tali strade però avevano, verosimilmente,
dimensioni più modeste; alle volte erano sol-
tanto tratturi, mulattiere, sentieri formati
naturalmente dal costante passaggio di uomi-
ni ed animali, per l’utilità dei collegamenti lo-
cali fra villaggio e villaggio. Non erano sorte,
cioè, per collegare grandi distanze, anche per-
ché quelle popolazioni, spesso fra loro ostili,
non avevano questo interesse.

Roma invece, volendo collegamenti veloci
fra la Capitale e le terre conquistate, costruì
strade rettilinee che puntavano alla meta,
senza tenere conto della modesta viabilità
preesistente, se non nel caso in cui coincides-
se con la direttrice voluta.

Arrivare velocemente in ogni parte del ter-
ritorio con messaggi, eserciti, commerci è
stata la strategia vincente dei Romani rispetto
agli altri popoli.

Ciò ha permesso loro di concludere vitto-
riosamente le battaglie decisive  ed affermare il
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maltrattato in Spagna gli Iberi sconfitti: “I Cartaginesi, dopo aver vinto gli eserciti romani e averne ucciso entram-
bi i comandanti, Publio e Gneo Scipione, ritenendosi ormai indiscutibilmente in possesso dell’Iberia, si comporta-
rono superbamente con gli indigeni e li ebbero così nemici invece che fedeli alleati. Era inevitabile che ciò acca-
desse, poiché essi ritenevano che una cosa fosse conquistare, un’altra conservare un dominio e non si erano accor-
ti che invece difendono nel modo migliore i possedimenti conquistati coloro che conservano pure l’atteggiamento e
i principi ai quali debbono la loro conquista. E’ ben noto ed evidente che gli uomini conservano il favore dei sud-
diti beneficandoli e presentando loro splendide speranze per il futuro, ma quando invece, ottenuto quanto deside-
ravano, si comportano ostilmente e maltrattano i vinti, insieme all’atteggiamento dei signori, mutano pure i senti-
menti dei sudditi. Così accadde allora ai Cartaginesi”. 



proprio dominio sul mondo allora conosciuto2.
Tito Livio e Polibio hanno più volte raccon-

tato come questo o quel console, impegnato in
campagne lontano dalla Capitale, inviasse
veloci messaggeri (nuntii) al Senato di Roma
per avere istruzioni operative, od autorizzazio-
ni a continuare la guerra oltre il mandato rice-
vuto, oppure aiuti militari urgenti per fronteg-
giare il nemico nei momenti di incertezza.

Questi frangenti hanno rimarcato l’impor-
tanza di strade di collegamento dirette e per-
fettamente mantenute, con posti di tappa fre-
quenti, dotati di tutte le necessità logistiche
per l’assistenza ai messaggeri (mutationes e
mansiones).

Ovviamente le prime strade extraurbane
consolari romane erano semplicemente in-
ghiaiate e venivano lastricate soltanto nei
punti ove il terreno lo richiedeva (nelle forti
pendenze, nelle zone fangose, nelle alte mon-
tagne, etc.); la semplice inghiaiatura (glarea
strata) permetteva di completare l’opera più
presto, facilitando un tempestivo collegamen-
to con le colonie più avanzate, a diretto con-
tatto con i nemici.

1.4 - La seconda guerra sannitica (327-305 a.C.)
e la costruzione delle prime strade consolari

Dopo la vittoriosa guerra latina conclusasi
nel 338 a.C., i Romani fondarono le prime due
colonie verso sud: Cales nel 334 a.C. vicino al
Volturno e Fregelle nel 338 a.C. nella valle del
Liri, all’altezza di Terracina, fondata poi
anch’essa nel 327 a.C..

Questa penetrazione nel Sannio provocò
l’ostilità di quelle popolazioni che, nel 327
a.C., scatenarono una guerra, protrattasi pra-
ticamente fino al 305 a.C. (seconda guerra
sannitica).

Durante il conflitto il governo greco, che
reggeva Napoli, accolse con amicizia le guarni-
gioni romane. Questo primo contatto con una
delle popolazioni greche insediate in Italia
favorì l’inizio di alleanze molto importanti per
Roma.

Nell’alternanza di battaglie vinte e perse (si
pensi alla sconfitta delle Forche Caudine nel
321 a.C.) i Romani complessivamente riusci-

rono a respingere i Sanniti, nonostante il con-
temporaneo attacco da nord di città etrusche
ed umbre. 

Man mano che sul fronte meridionale
riconquistavano i territori sottratti dai
Sanniti, (per esempio la colonia di Fregelle),
furono fondate nuove colonie, come  Sessa
Aurunca nel 313 a.C. sull’asse Fregelle-Cales
e, nello stesso anno, Saticula, rispettivamente
l’una a nord e l’altra a sud di Capua.

Fu proprio su questa direttrice che il cen-
sore Appio Claudio “il Cieco”, nel 312 a.C,
iniziò la costruzione fino a Capua della più
classica delle strade romane, la via Appia, per
fornire un rapido aiuto militare alle nuove
colonie fronteggianti i Sanniti, ancora in guer-
ra soltanto a circa 150-200 Km. da Roma.

Pur impegnati coi Sanniti, i Romani cerca-
rono di consolidare la sicurezza della Capitale,
affrontando verso est i popoli degli Appennini
centrali.

Sottomisero facilmente le popolazioni
abruzzesi (Marsi, Peligni, Marrucini, etc.) che
diventarono loro alleati. Gli Equi, invece, furo-
no annientati per avere opposto una strenua
resistenza.

Subito dopo questi successi militari fonda-
rono la colonia di Sora (303 a.C.) nel territo-
rio dei Marsi a nord-est di Fregelle e di Alba
Fucens (303 a.C.) vicino all’attuale Avezzano,
nel territorio dei Peligni.

Nel frattempo avevano iniziato (306 a.C.) la
costruzione della strada Valeria, diretta pro-
prio verso Alba Fucens, attraverso Tivoli.

Rivolsero poi la loro attenzione anche
verso gli Umbri e, nel 299 a.C., fondarono la
colonia di Narni.

L’inizio del III sec. a.C. vide i Romani impe-
gnati a nord contro gli Umbri, alleatisi agli Etru-
schi ed ai Galli, i quali avevano occupato il ver-
sante adriatico dell’Appennino ed, a sud-est,
contro i Sanniti, che avevano ripreso le ostilità.

La coalizione Etruschi, Umbri e Galli venne
sconfitta nella battaglia di Sentino (295 a.C.)
ed i Sanniti accettarono, nel 290 a.C., la sot-
tomissione a Roma, dopo che sul loro territo-
rio era stata fondata la colonia di Venosa, nel
291 a.C..
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2 E’ nota l’audace impresa realizzata dai Romani nella battaglia del Metauro ove, nel 207 a.C., sconfissero ed uccisero
Asdrubale. In tale circostanza, per evitare che l’esercito di Asdrubale si congiungesse con quello di Annibale, andaro-
no incontro al primo percorrendo quattrocento chilometri, dal fiume Ofanto a Senigallia, in soli sette giorni con sei-
mila fanti e mille cavalieri. 



A seguito della vittoria di Sentino i Romani
si impadronirono dell’Etruria, dell’Umbria e
delle Marche e fondarono le colonie di
Senigallia (Sena Gallica, 289 a.C.) e Rimini
(Ariminum, 268 a.C.). Rafforzarono, inoltre,
la città di Arezzo, già divenuta colonia romana
nel 311 a.C., ed assediata nuovamente senza
successo da Etruschi e Galli nel 284 a.C.

Sul fronte adriatico  fondarono anche la
colonia di Hadria nel 286 a.C., corrispondente
all’attuale Atri, fra Giulianova e Pescara.

Subito venne costruita la via Salaria, per
raggiungere Rieti, ma è probabile che la sua
prosecuzione fino all’Adriatico non abbia tar-
dato molto, onde fornire il necessario suppor-
to militare alle colonie che, man mano, veni-
vano fondate su quella costa. Senz’altro la
Salaria venne prolungata fino all’alto Piceno

nel 268 a.C. dopo la sottomissione anche di
quel popolo.

Sebbene non esistano citazioni storiche
precise, è attendibile che pure sulla direttrice
nord-est, cioè verso le nuove colonie di
Senigallia e Rimini, i Romani abbiano traccia-
to o migliorato una strada già dalla prima metà
del III sec. a. C., ricalcando verosimilmente
un precedente tracciato di penetrazione verso
gli Appennini, utilizzato dalle popolazioni
Umbre e Latine.

La storia, comunque, data soltanto al 220
a.C. la notizia della costruzione di questa
strada fino a Rimini ad opera del console
Gaio Flaminio, dal quale prese il nome tra-
mandato fino a noi (strada Flaminia); proba-
bilmente G. Flaminio ha soltanto rettificato e
migliorato questa via già esistente e la data
del 220 a.C. si riferisce al momento della sua
ultimazione.

Anche sulla direttrice nord, verso Chiusi,
ed almeno fino ad Arezzo, i Romani, seguendo
una pista etrusca, dovevano avere attrezzato
una strada per penetrare nel cuore dell’Etru-
ria, già dai primi anni del III sec. a.C.,  sempre
con l’intento di creare rapidi collegamenti con
Roma.

Sebbene ufficialmente l’inizio della costru-
zione della via Cassia ad opera del console
Caio Cassio Longino3 risalga al 200 a.C., forse
in quell’anno egli fece lastricare la strada gla-
rea già esistente; sembra che ciò sia avvenuto
fino al XXI miglio da Roma, all’altezza di Veio,
donde si diramava, sulla sinistra della Cassia,
la via Clodia, antica strada etrusca diretta a
Saturnia, che i Romani iniziarono a lastricare
nel 225 a.C.

La penetrazione romana sulla costa tirreni-
ca dell’Etruria si affermò nel 273 a.C., con la
fondazione della colonia portuale di Cosa, di
fronte all’Argentario. Anche in questa circo-
stanza fu utilizzata una strada preesistente,
poi rettificata e migliorata nel 241 a.C. dal
console Caio Aurelio Cotta, dal quale prese il
nome (via Aurelia Vetus).

1.5 - Le guerre in Magna Grecia (290-272 a.C.)
Contemporaneamente alla conquista del-

l’Etruria, dell’Umbria e delle Marche i Romani
iniziarono ad espandersi verso il territorio
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3 Alcuni storici sostengono che la via Cassia sia stata costruita soltanto nel 171 a.C..



della Magna Grecia. I Tarantini, preoccupati
dell’invadenza romana, chiesero aiuto a Pirro,
re dell’Epiro che sbarcò in Italia nel 290 a.C. e
condusse la guerra con esito alterno4, finché
venne definitivamente sconfitto nel 275 a.C. a
Maleventum (poi chiamata Beneventum).

Con la definitiva sottomissione di Taranto,
nel 272 a.C., il dominio romano si estese su
tutta l’Italia meridionale, fino allo stretto di
Messina, consolidato con la fondazione di
Paestum nel 268 a.C. e Brindisi nel 244 a.C..

Dopo la fondazione di queste due colonie,
si trattò di collegare Brindisi con la Capitale,
prolungando subito la via Appia fino a
Benevento e, successivamente, a Venosa
(colonia fondata nel 291 a.C.) e Taranto.

Questa strada, la più antica, poi diventata
la più importante per i traffici verso le provin-
ce orientali dell’Impero (regina viarum), evi-
denzia i fondamentali principi costruttivi di
tutte le strade consolari romane: puntare
direttamente alla meta con la maggiore brevi-
tà possibile, cioè con percorsi rettifili.

Così, quando Appio Claudio “il Cieco” ini-
ziò la costruzione della via Appia da Roma a
Capua, evitò il percorso della già esistente e
scomoda via Latina5 e, senza preoccuparsi di
dover attraversare le paludi pontine, superate
con la costruzione di alti terrapieni, procedet-
te con lunghissimi rettilinei 6.

Anche nel tratto Benevento-Taranto la via
Appia più antica puntò direttamente alla
meta, trascurando sia una scomoda e preisto-
rica via di crinale verso Canosa e Metaponto,
sia una strada costiera da Bari a Brindisi (via
Minucia).

Roma, poi, acquisito il dominio sull’Italia
centrale e meridionale con brillanti operazio-
ni militari, seppe conservarlo con una saggia
organizzazione politico-amministrativa realiz-
zata sostanzialmente in tre modi:
- col governo diretto sul proprio territorio,

che aveva raggiunto, alla metà del III seco-
lo a.C., una superficie di 27.000 Km. qua-
drati, cioè più del 20% di tutta l’Italia pen-

insulare, su cui erano insediati circa un
milione di cittadini romani con pieni dirit-
ti; soltanto il nucleo urbano di Roma con-
tava già 150.000 abitanti più o meno; 

- con le colonie latine amministrativamente
indipendenti, ma nello stesso tempo stret-
tamente integrate nell’amministrazione
politico-militare romana, i cui abitanti
godevano di diritti politici limitati rispetto
ai cittadini romani. 

- con federazioni ed alleanze strette con
popolazioni italiche rimaste indipendenti,
ma impegnate a fornire aiuti militari ed
eserciti in caso di necessità.
Questo dominio, garantito da una solida

potenza militare, favorì il sorgere di un perio-
do di progressiva prosperità economica e di
vivaci fermenti culturali. La mano d’opera
degli schiavi, aumentati  in gran numero con
l’asservimento di prigionieri di guerra, diede
impulso all’agricoltura, all’artigianato ed alle
attività produttive in genere. I bottini di guer-
ra contribuirono a rimpinguare le casse dello
Stato, il quale poté impegnare quelle risorse
per realizzare opere pubbliche (strade, acque-
dotti, templi, teatri, etc.).

2 - La prima guerra punica (263-241 a.C.)
e le conquiste della Sicilia, della Sardegna
e della Corsica

Solo con la potenza militare e la ricchezza
raggiunte nel 270-260 a.C. Roma poté sostenere
e vincere la prima guerra contro i Cartaginesi,
definita da Polibio la più grande guerra della sto-
ria per durata, violenza e vastità di operazioni,
che coinvolse tutta la Sicilia, il mare Mediter-
raneo occidentale ed il basso Tirreno.

Le ostilità iniziarono quando i Romani sbar-
carono in Sicilia per portare aiuto a Messina,
assediata da Gerone, alleato dei Cartaginesi,
che occupavano già parte della regione. 

I successi dei Romani scatenarono una
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4 E’ passato alla storia il detto “vittoria di Pirro” per stare ad indicare un teorico successo, ma con tali perdite da con-
siderarsi una sostanziale sconfitta. Infatti nella battaglia di Ascoli delle Puglie, nel 279 a.C., i Romani furono respinti,
ma le perdite umane nell’esercito di Pirro furono gravosissime, tanto da non valere i vantaggi della vittoria campale.

5 La via Latina passava più all’interno e collegava già Roma con Capua, attraversando la colonia di Cales e la città di
Casilinum; proprio perché collegava quest’ultima città è chiamata anche Casilina. 

6 Si pensi che nel tratto Roma-Terracina la strada, ancora oggi percorsa ed asfaltata, ha rettifili talmente lunghi che negli
anni 1950, previa opportuna chiusura al traffico, venne utilizzata dal campione automobilistico Piero Taruffi per bat-
tere alcuni records mondiali di velocità, con un veicolo speciale da lui stesso costruito (il bisiluro).



guerra totale con i Cartaginesi, i quali non
intendevano abbandonare le colonie in Sicilia.
I Romani, che per impossessarsi di tutta l’iso-
la dovevano disporre di una potente flotta
navale, riuscirono ad allestire in breve tempo
una flotta di 100 navi da guerra quinqueremi7,
con cui il console Gaio Duilio, nel 260 a.C.,
sbaragliò i Cartaginesi nelle acque di Milazzo.

Seguirono altri successi in mare finché, nel
255 a.C., i Romani tentarono l’invasione del
territorio nemico, sbarcando sulla costa nord
africana un corpo di spedizione comandato da
M. Attilio Regolo. L’impresa, però, non ebbe
fortuna.

La guerra continuò sul territorio siciliano,
ma soltanto la vittoria romana nello scontro
navale alle isole Egadi, nel 241 a.C., determi-
nò la definitiva sconfitta di Cartagine, che
dovette abbandonare la Sicilia. Furono così
sottomesse tutte le popolazioni siciliane, salvo
gli abitanti di Messina ed il regno di Siracusa.

Sfruttando poi la vittoria in Sicilia e il pre-
dominio sul mare, nel 238 a.C. ed anni
seguenti, i Romani conquistarono la Sardegna
e la Corsica.

Negli anni 230-220 a.C., quindi, Roma do-
minava tutta l’Italia centrale e meridionale
fino allo stretto di Messina; sul fronte nord
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7 Quinquereme era una nave romana da battaglia con cinque ordini di remi sovrapposti; Polibio racconta che ogni quin-
quereme aveva 300 rematori e 120 soldati.



fino ad una linea di confine che toccava Pisa,
Fiesole, Sarsina e Rimini8. Inoltre, dopo la
prima guerra punica, si aggiunsero la Sicilia, la
Sardegna e la Corsica nonché il controllo del
mare Tirreno e del Mediterraneo occidentale.

Fino a quella data le strade consolari già
costruite si limitavano a:
- la via Appia fino a Brindisi
- la via Valeria fino ad Alba Fucens (Avezzano)
- la via Salaria fino ad Hadria (Atri)
- la via Flaminia fino a Rimini
- la via Clodia fino a Saturnia 
- la via Cassia, praticamente fino ad Arezzo9

- la via Aurelia Vetus fino a Cosa (l’attuale An-
sedonia di fronte all’Argentario).

Naturalmente anche altre strade locali
erano state costruite nei pressi di Roma e por-
tavano il nome della località di destinazione o
del costruttore (Tiberina, Laurentina, Nomen-
tana, Tuscolana, Ardeatina, etc.).

3 - Inizio dell’invasione dell’Italia setten-
trionale (Gallia Cisalpina) nel 222 a.C. e
la seconda guerra punica

Dopo la fine della prima guerra punica (241
a.C.) i Romani furono impegnati dal 233 al
229 a.C. contro le popolazioni illiriche che
abitavano le coste iugoslave; esse davano rifu-
gio ai pirati che infestavano il mare Adriatico.

Riportato l’ordine su quella costa e sul
mare, si preoccuparono di contenere le mire
espansionistiche dei Cartaginesi sulla Spagna
mediante un trattato.

Negli anni successivi Roma si dedicò alla
organizzazione politico-amministrativa dei ter-
ritori occupati; ma una riforma agraria nel Pice-

no, in favore di coloni latini ed a danno dei Galli
Senoni, scatenò la reazione di questi. Essi sobil-
larono le altre tribù gallo-celtiche, si coalizzaro-
no con i Galli Boi, con i Gesati (provenienti
dalla valle del Rodano) con gli Insubri ed i Tau-
risci, preparando una guerra contro Roma.

I Romani, aspettandosi un attacco su Rimi-
ni, inviarono il console Lucio Emilio a difesa
di quel fronte, ed in Etruria soltanto un  pre-
tore al comando di forze sabine ed etrusche,
in quell’occasione alleate con Roma. 

L’imponente esercito dei Celti, valicato
l’Appennino, venne affrontato vicino a
Fiesole10 dalle forze etrusche e sabine che,
non riuscendo ad opporre una valida resisten-
za, vennero facilmente sbaragliate. I Celti,
quindi, poterono avanzare facilmente nel
cuore dell’Etruria, saccheggiandola, giungen-
do fino a Chiusi “a tre giorni di marcia da
Roma”11. Colà appresero che l’esercito roma-
no, di stanza in Etruria, stava per raggiunger-
li. Avendo già razziato un pingue bottino, deci-
sero di ripiegare verso nord ripercorrendo la
strada dalla quale erano arrivati. Preso contat-
to con l’esercito romano, finsero di ritirarsi
lungo la valle di Chiana e lo attirarono in una
imboscata presso Fiesole. I Romani, colti di
sorpresa, vennero battuti ed i superstiti si riti-
rarono verso sud, soccorsi dalle legioni di
Lucio Emilio, preposto alla difesa del fronte
adriatico e da quelle di Gaio Attilio Regolo,
sbarcato a Pisa, proveniente dalla Sardegna.

Lo scontro decisivo avvenne a Talamone,
nel 225 a.C., dove l’esercito dei Galli venne
annientato; chi non fu ucciso venne fatto pri-
gioniero.

Sull’onda di questa vittoria i Romani deci-
sero di colpire i Galli sul loro territorio per
debellarli definitivamente12. Penetrarono,
quindi, per la prima volta nella Gallia Cisalpi-
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8 Indubbiamente Pisa, città etrusca, subiva già in quell’epoca l’influenza di Roma, anche se una colonia militare roma-
na venne fondata soltanto nel 180 a.C.. Così dicasi per l’etrusca Fiesole, che venne sostanzialmente sottomessa  sol-
tanto nel 200 a.C. Sarsina,invece, fu conquistata nel 266 a.C. e divenne città federata, mentre Rimini fu fondata come
colonia latina nel 268 a.C..

9 Anche la data della costruzione della via Cassia è controversa, ma si deve ritenere che già esistesse come strada
importante nel 230 a.C. se si pensa che doveva collegare Roma con la colonia di Arezzo fondata alla fine del IV sec.
a.C..

10 Paolo Giudici: Storia d’Italia narrata al popolo; Casa Editrice G. Nerbini, Firenze, 1930, capitolo Decimosesto,
paragr. 6°.

11 Polibio: Storie, libro II, paragr. 23, 24 e 25.
12 Polibio: op. cit., libro II, parag. 31: “… in questo modo fallì dunque il più grave degli attacchi dei Celti che avevano

fatto correre un ben grave e tremendo pericolo a tutti gli Italici e soprattutto ai Romani. Dato l’esito fortunato del-
l’impresa, i Romani concepirono la speranza di riuscire a cacciare completamente i Celti dalla Pianura Padana;
spedirono perciò contro i Celti entrambi i consoli dell’anno successivo…”.



na battendo nell’anno 224 a.C. i Galli Boi.
Nell’anno 223 a.C. le legioni romane,

comandate da Publio Furio e Gaio Flaminio,
ritornarono nella Pianura Padana, valicarono
il Po, conquistarono Clastidium, l’attuale cit-
tadina di Casteggio, venti chilometri a sud di
Pavia, riportando alcune vittorie sui Galli
Insubri. I consoli in carica l’anno successivo
sconfissero gli Insubri definitivamente con la
conquista di Mediolanum, che era la loro città
più importante (222 a.C.).

I Romani, poi, rafforzarono il territorio
occupato fondando nel 218 le colonie latine di
Cremona e Piacenza  a presidio delle due
sponde del fiume Po.

Il dominio di Roma si era appena stabilito
nella Gallia Cisalpina, quando dalle Alpi calaro-
no le armate di Annibale, nell’autunno del 218
a.C., dando inizio alla seconda guerra punica.

Subito le tribù dei Galli Boi ed Insubri si
ribellarono a Roma unendosi all’esercito di
Annibale, come fecero alcune popolazioni
liguri13. Il condottiero cartaginese riportò due
rapide vittorie, una sul fiume Ticino e l’altra
sul fiume Trebbia. I superstiti romani si chiu-
sero nelle città di Piacenza e Cremona, che
Annibale non poté espugnare per mancanza di
macchine da guerra.

Egli allora, sperando nella sollevazione di
tutti i popoli sottomessi da Roma, scese in
Etruria e sconfisse ancora le legioni romane

nel 217 a.C., al lago Trasimeno, ove perse la
vita il console Gaio Flaminio.

Nonostante i successi, Annibale non az-
zardò l’assalto a Roma, sapendola ben difesa, e
preferì dirigersi verso le Puglie contando di tro-
vare nuovi alleati tra le popolazioni italiche.

Là inflisse l’ultima grave sconfitta alle legio-
ni romane nella battaglia di Canne (216 a.C.).

Soltanto dopo questa vittoria, numerose
popolazioni italiche, già alleate di Roma, pas-
sarono dalla parte dei Cartaginesi. Ma i
Romani riuscirono a tenere sotto controllo
Annibale nell’Italia meridionale, ove non poté
ricevere rinforzi, né da Cartagine, non dispo-
nendo di un porto sulle coste italiane, né dal
fratello Asdrubale, che perì nel 207 a.C., nel
tentativo di ricongiungersi con lui, via terra,
provenendo dal nord.

Così Annibale vagò numerosi anni
nell’Italia meridionale, ove fu costretto a sub-
ire una guerra di logoramento da parte di
Quinto Fabio Massimo (detto appunto “il tem-
poreggiatore”).

Roma adottò invece una strategia offensiva
in Spagna, tanto che nel 204 a.C. il console
Scipione l’Africano, ottenuta l’autorizzazione
dal Senato romano, iniziò ad invadere il terri-
torio cartaginese nell’Africa settentrionale.

Nonostante il rientro in patria di Annibale, i
Cartaginesi furono poi definitivamente sconfit-
ti nella famosa battaglia di Zama, nel 202 a.C..
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13 Ciò è confermato da Polibio (libro XV, parag. 11) il quale, descrivendo i preparativi di Annibale in vista dello scontro
con Scipione l’Africano a Zama nel 202 a.C., racconta testualmente “… Annibale dispose dinnanzi alle truppe gli ele-
fanti che erano più di ottanta, schierò i mercenari in numero di dodicimila: Liguri, Galli, Baleari, Mauritani; die-
tro a questi dispose gli indigeni africani e cartaginesi…”.
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Introduzione

Il periodo storico che ci ha interessato va
dal 200 al 180 a.C. Abbiamo quindi approfon-
dito con attenzione gli avvenimenti riguardan-
ti la conquista della  Gallia Cisalpina e della
Liguria da parte dei Romani, cercando di
cogliere negli storici latini (Polibio, Strabone,
etc.) notizie utili per illuminare le zone d’om-
bra del racconto liviano sugli avvenimenti del
187 a.C. che portarono alla costruzione della
strada militare da Bologna ad Arezzo.

L’attenta rilettura del ventennio dal 200 al
180 a.C., anche senza trovare citazioni sul trac-
ciato Bononia-Arretium, ha, tuttavia, fornito
notizie utili alla nostra ricerca.

Dato il nostro interesse localizzato sui ter-
ritori dell’Etruria, della Gallia Cisalpina e della
Liguria, non abbiamo seguito i Romani nelle
loro contemporanee conquiste fuori dall’Italia.

Non ricordiamo quindi le campagne milita-
ri in Spagna, sulla costa mediterranea del nord
Africa e, ad est, sulla costa illirica, nei Balcani,
in Macedonia, in Grecia ed Asia Minore. Con-
quiste queste, definitive in alcuni casi e tem-
poranee in altri, che hanno impegnato le legio-
ni romane su fronti lontani, mentre ancora
combattevano i Galli ed i Liguri sul territorio
italiano.

Sorprende infatti constatare che, negli anni
200-190 a.C., Roma tollerasse nemici perico-
losi ed agguerriti a soli 400 Km dalla Capitale
(Galli Boi e Liguri), che potevano mettere in
pericolo lo stesso territorio metropolitano e,
contemporaneamente, avesse esteso la ege-
monia fino a 2-3.000 Km dall’Urbe. A nostro
parere questa evidente irregolare espansione
territoriale del dominio romano non fu conse-
guenza di un’avventata politica imperialistica,
ma effetto di occasionali interventi militari, di
volta in volta necessari o, comunque, opportu-
ni per la propria sicurezza.

Così la conquista della penisola salentina,
nel 272 a.C., fu la conseguenza della sconfitta
di Pirro e dei Tarantini che avevano attaccato
i Romani. Altrettanto dicasi per la conquista
della Spagna e della costa nord africana (202
a.C.), naturale conseguenza della reazione di
Roma all’attacco di Annibale in Italia.

Anche contro i Galli i Romani dovettero
combattere sul proprio territorio; come avven-
ne al sacco di Roma nel 390 a.C., alla battaglia
di Sentino nel 295 a.C., alla battaglia di Tala-
mone nel 225 a.C.. E’ proprio sull’onda di que-
st’ultima vittoria contro i Galli che i Romani
decisero di iniziare la penetrazione nella Gallia
Cisalpina, per debellarli definitivamente e
porre fine alle loro periodiche scorrerie.

CAPITOLO II

LA RICONQUISTA DELL’ITALIA SETTENTRIONALE 
ED IL CONSOLIDAMENTO DEL DOMINIO DI ROMA 

SULLA GALLIA CISALPINA (200-188 a.C.)

Introduzione.
1 - Le guerre contro i Galli nella Pianura Padana e contro i Liguri sull’Appennino dal 200 al 190 a.C..

1.1 - Le campagne di guerra nell’anno 192 a.C.. 
1.2 - Significativi indizi del transito delle legioni di Quinzio Flaminino attraverso il Mugello 

nell’anno 192 a.C.. 
1.3 - Le guerre dell’anno 191 a.C.: Publio Cornelio Scipione Nasica sconfigge i Galli Boi nel 

territorio bolognese.
2 - Gli anni 190 e 189 a.C.: la deduzione della colonia latina di Bononia.
3 - Il dominio di Roma sull’Italia centro-settentrionale nell’anno 188 a.C.; le strade consolari esistenti.



Non è azzardato, quindi, affermare che in
alcuni casi, almeno fino al 200-180 a.C., l’e-
spansione del dominio romano in Italia sia
stata la conseguenza occasionale di una politi-
ca sostanzialmente difensiva. Anche le guerre
contro i Liguri furono provocate dalle loro
scorrerie sulle pianure appena colonizzate dai
Romani.

1 - Le guerre contro i Galli nella Pianura
Padana e contro i Liguri sull’Appennino
dal 200 al 190 a.C.

L’invasione dell’Italia da parte di Annibale
determinò, in sostanza, la perdita dei territori
già conquistati nella Gallia Cisalpina, per la
rivolta di quelle popolazioni: Gesati, Insubri,
Boi etc.1.

Dopo la fine della seconda guerra punica
(202 a.C.) i Romani dovettero riconquistare la
Pianura Padana, particolarmente fertile e rigo-
gliosa, dove avevano, fin dal 218 a.C., già
dedotto le colonie di Piacenza e Cremona.

Significativa è la descrizione che, negli anni
160-150 a.C., Polibio fa di questo territorio2:

“… Non è facile neppure descrivere ade-
guatamente la fertilità del territorio. Tanta è
in quei luoghi l’abbondanza del grano, che ai
nostri tempi, un medimno siciliano di fru-
mento (corrispondente a sei moggi romani,
pari a litri 51,48 -n.d.r.-) costa per lo più
quattro oboli (l’obolo corrispondeva a quindi-
ci centesimi di lira aurea -n.d.r.-), uno d’orzo,
due oboli, un metrete di vino (corrisponden-
te a 40 litri -n.d.r.-) come la misura d’orzo.
Ricchissima è in quelle regioni la produzio-
ne di panico e di miglio. L’abbondanza delle
ghiande raccolte nei querceti allignanti a
intervalli nella pianura, è attestata soprat-
tutto da quanto dirò: la grande quantità di
suini macellati in Italia  per i bisogni dell’a-
limentazione privata e degli eserciti, si rica-

va tutta dalla Pianura Padana. I prodotti
alimentari sono particolarmente copiosi e a
buon mercato, come si può facilmente de-
durre anche da questo: chi, viaggiando per il
paese, alloggia in locande, non paga con-
trattando per i singoli prodotti consumati,
ma chiede il prezzo giornaliero complessivo
dell’alloggio per persona. Per lo più gli alber-
gatori ospitano gli avventori in modo che
non manchi loro nulla del necessario per
mezzo asse al giorno, cioè per la quarta
parte di un obolo e raramente superano que-
sto prezzo”.

Durante le campagne di guerra nella Pianu-
ra Padana i Romani si trovarono contro non
solo le popolazioni galliche, ivi insediate da
alcuni secoli, ma anche i Liguri che abitavano
un’ampia fascia appenninica, ad ovest fino alla
riviera ligure di ponente ed, a sud, fin oltre il
Mugello. Costoro, anche se nel passato pari-
menti nemici dei Galli e dei Romani, colsero
l’occasione per schierarsi a fianco dei Galli
contro i Romani, quando questi ultimi erano
impegnati nella riconquista della Gallia
Cisalpina.

Così i Romani dovettero combattere su due
fronti e, senz’altro di malavoglia contro i
Liguri, mancando ogni prospettiva di vantag-
gio economico dalla conquista del loro territo-
rio impervio, povero di colture e di bottino.
Inoltre consideravano i Liguri più barbari dei
Galli, perché divisi in numerose tribù monta-
nare, senza alcuna tradizione culturale, senza
alfabetizzazione (Ligures omnes fallaces
sunt… inliterati, mendacesque)3, senza orga-
nizzazione politica e militare  che potesse
dare gloria alle legioni romane che li avessero
sconfitti. Li consideravano, insomma, più
fastidiosi che seriamente pericolosi. Infatti
queste genti montanare per lo più si accon-
tentavano di scorrerie nei territori pedemon-
tani, razziando ciò che potevano, per poi riti-
rarsi sulle montagne. E per i Romani, abituati
ad affrontare i nemici con le legioni schierate
in campo, era particolarmente difficile e peri-

40

__________________________________

1 Polibio: Storie, libro III, parag. 40: “i Galli chiamati Boi, che già da tempo miravano a rompere l’alleanza con i
Romani, ma non ne avevano mai avuta l’occasione, rianimati e fiduciosi per la notizia dell’arrivo imminente dei
Cartaginesi, si ribellarono ai Romani...”.

2 Polibio: Storie, libro II, paragr. 15
Polibio era nato a Megalopoli in Grecia nel 200 a.C.. Per l’amicizia con Quinto Fabio Massimo e Scipione Emiliano si tra-
sferì a Roma nel 168 a.C., ove rimase. Egli ha scritto, quindi, le “Storie” negli anni 160-140  a.C.. E’ morto nel 118 a.C..

3 Marco Porcio Catone: Origines, II, 1.



coloso inseguirli in quelle vallate4.
Merita riportare una analisi di Nino Lambo-

glia5, studioso di civiltà ligure, sulla organizza-
zione sociale di quelle popolazioni: “Ci attesta-
no infatti gli scrittori antichi che la costituzio-
ne interna delle tribù liguri non era assurta,
specie fra i monti, a forme evolute di agglome-
razione urbana, ma era organizzata per vicos
et castella; e tale organizzazione è ancora tra-
sparente e operante nella struttura dei pagi
dell’età romana che formano, in Liguria, la
vera e propria intelaiatura territoriale
sopravvissuta fino ai secoli del Medioevo. Più
pagi si riunivano in un conciliabulum, che
poteva coniurare (sono parole di Livio), cioè
confederarsi ed unirsi di fronte ad un pericolo
interno od esterno. I Liguri di levante - siano
essi gli Apuani o i Friniates o i Tigullii od altri
di cui non ci è pervenuto il nome - formarono
con questa solida organizzazione, aggrappata
ai monti e plasmata dal terreno, un baluardo
per molti anni inespugnabile alle superiori
forze delle legioni romane”.

Gli storici antichi ci raccontano  che dopo
il 200 a.C. i Romani furono spesso costretti a
fronteggiare contemporaneamente Galli e
Liguri impegnando le legioni di due consoli.

Già nel 197 a.C., mentre il console Corne-
lio Cetego operava contro i Galli Insubri e Ce-
nomani, l’altro console Minucio Rufo era
impegnato a combattere i Liguri. Anche nel
194 a.C. i due consoli in carica affrontarono
contemporaneamente battaglie contro i Galli
Boi e contro i Liguri.6

1.1 - Le campagne di guerra nell’anno 192 a.C.
Nel 192 a.C. Quinto Minucio combatte nel

territorio di Pisa contro i Liguri Apuani scon-
figgendoli.

A tal proposito Livio ricorda7 “… Da quel
momento Minucio non concesse tregua ai
nemici: dalla regione di Pisa si mosse per rag-

giungere il territorio dei Liguri mettendo a
ferro e fuoco le loro piazzeforti e i loro villag-
gi. Lì i Romani poterono riempirsi del bottino
che da loro era stato predato dall’Etruria”.

In questo racconto si ha conferma delle
scorrerie predatorie dei Liguri nelle città dell’
Etruria settentrionale, alleate dei Romani. Più
avanti si sottolinea l’impegno militare di Roma
per debellare i Galli Boi; il Senato, infatti,
decise di inviare entrambi i consoli in carica
contro quei nemici:

“… Fu deciso che i consoli, dal momento
che non si profilava alcuna minaccia imme-
diata da parte di Antioco8, partissero per le
loro zone di operazioni; (Gneo) Domizio da
Rimini, seguendo la via più breve e Quinzio
(Flaminino) attraverso il territorio dei Liguri
entrarono nella regione dei Boi. Due eserciti
consolari in marcia, in zone diverse, deva-
starono per un lungo tratto il territorio dei
nemici…”.

1.2 - Significativi indizi del transito delle legioni
di Quinzio Flaminino attraverso il Mugello nel-
l’anno 192 a.C.

Questo breve racconto di Livio ha fornito
notizie importanti per la nostra ricerca.

Innanzi tutto precisa9 che entrambi i con-
soli, Quinzio Flaminino e Gneo Domizio, ave-
vano ricevuto l’incarico di confluire nella stes-
sa zona di operazione, cioè nella Cispadana,
regione dei Boi, con capitale Bononia. Livio
precisa che Gneo Domizio, partito da Rimini,
aveva puntato su Bologna percorrendo una
strada, preesistente alla via consolare Emilia,
che si snodava probabilmente ai limiti della
Pianura Padana, vicino alle prime propaggini
delle colline preappenniniche.

L’altro console, invece, era giunto al punto
di incontro prestabilito attraverso il territorio
dei Liguri, con l’evidente intento di prendere
alle spalle i Galli Boi.
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4 Alle volte i Liguri hanno azzardato sortite più impegnative; hanno attaccato la colonia di Piacenza ed hanno occupa-
to la città di Modena (in possesso dei Romani, ma non ancora colonia); hanno minacciato la costa tirrenica e l’alta
Valle Padana, tanto che i Romani hanno ricostruito in fretta Genova come base per le operazioni militari nel nord.(T.
Livio op. cit. libro XXX paragr. 1).

5 Nino Lamboglia: “Punti di vista sui Liguri orientali dopo le scoperte di Chiavari”, pag. 1 (Estratto dal Giornale Storico
della Lunigiana - nuova serie, anno XII, n° 1-4 gennaio-dicembre 1961).

6 T. Livio: op. cit. libro XXXIV paragr. 43.
7 T. Livio: op. cit. libro XXXV paragr. 21.
8 Antioco III, della dinastia dei Seleucidi, aveva compiuto operazioni militari in Asia Minore ed aveva occupato la Tracia

nel 196 a.C..
9 T. Livio: op. cit. libro XXXV paragr. 22.



Lo storico romano non cita il luogo dal
quale era partito l’altro console Quinzio
Flaminino; si deve presumere tuttavia che si
fosse mosso o da Pisa, già negli anni prece-
denti luogo di partenza delle legioni per gli
attacchi alle tribù liguri, oppure da un’altra
base in Etruria che poteva essere Arezzo o
Fiesole. Comunque Livio ricorda che, per arri-
vare nel territorio dei Galli Boi, attraversò il
territorio dei Liguri e, mentre era in marcia in
zone diverse da quelle battute da Gneo
Domizio, quindi non in Emilia, egli devastò ciò
che aveva incontrato. Si deve presumere che
il console Quinzio Flaminino abbia scelto la
via più comoda e sicura per ricongiungersi col
collega in territorio bolognese. Quindi, partito
da Pisa avrà valicato l’Appennino al passo
della Collina, sull’asse Pistoia-Porretta Terme,
scendendo poi nella valle del Reno. Se invece
partito da Arezzo o da Fiesole, avrà valicato
l’Appennino al passo della Futa, su un’anti-
chissima pista etrusca che penetrava nel
Mugello e scendeva direttamente a Felsina,
sullo spartiacque fra i torrenti Setta e Savena.
Questo secondo itinerario appare più probabi-
le perché:
a) la via Pistoia-passo della Collina-valle del

Reno attraversava territori controllati dai
Liguri Friniati e Apuani, ben conosciuti dai
Romani come popolazioni molto bellicose.
Ed in questa campagna contro i Galli Boi,
non avevano interesse a perdere tempo per
affrontare quelle popolazioni. A Quinzio
Flaminino, quindi, conveniva  valicare l’Ap-
pennino più a sud-est, attraversando il ter-
ritorio dei Liguri Mucelli (l’attuale
Mugello), verosimilmente più deboli e
meno bellicosi degli Apuani e dei Friniati,
dato che gli storici latini non li hanno mai
ricordati  come protagonisti di battaglie coi
Romani;

b) l raffronto di queste operazioni militari con
quelle successive del 187 a.C. fra i Liguri ed
i consoli M. Emilio Lepido e C. Flaminio
mostra che in occasione di quei combatti-
menti10 non vengono nominate le popola-
zioni liguri dei Mucelli11, insediati nell’at-

tuale Mugello, ma soltanto i Liguri Friniati
ed i Liguri Apuani. La circostanza fa presu-
mere che, nel 192 a.C. il console Quinzio
Flaminino abbia attraversato velocemente
il Mugello devastando con facilità quel ter-
ritorio, senza peraltro lasciare presidi mili-
tari. Questa sua omissione probabilmente
consentì, negli anni successivi, ai Liguri
Apuani di portare aiuto ai Mucelli supersti-
ti e di occupare anche quella parte
dell’Appennino tosco-emiliano, costringen-
do poi nel 187 a.C. M. Emilio Lepido a
riconquistarla. I Romani, però, per non
cadere nell’errore di Flaminino, decisero,
in questa seconda circostanza, di tenere
definitivamente sotto controllo quel valico
costruendo una strada transappenninica,
di collegamento diretto, fra la piazzaforte di
Fiesole e la colonia di Bononia, di recente
fondazione (189 a.C.).

1.3 - Le guerre dell’anno 191 a.C.: Publio Corne-
lio Scipione Nasica sconfigge i Galli Boi nel terri-
torio bolognese

Anche nell’anno 191 a.C. la storia ricorda
due importanti avvenimenti.

Uno riguarda l’assalto da parte dei Liguri
all’accampamento del proconsole Quinto
Minucio, che presidiava il territorio pisano;
egli respinse l’attacco senza inseguirli fino ai
loro villaggi. Questa strategia solo difensiva
non debellò, ovviamente, i Liguri Apuani, co-
me vedremo in seguito, e tale comportamento
del console Quinto Minucio fu oggetto di criti-
che al Senato.

L’altro avvenimento fu la continuazione
delle lotte contro i Galli Boi. In quell’anno
venne nominato console Publio Cornelio Sci-
pione Nasica, al quale fu assegnata la regione
Cispadana, col preciso scopo di debellare defi-
nitivamente i Galli Boi.

Egli trasferì le legioni a Castenaso,12 vicino
a Bologna, ove si accampò per due mesi in
attesa della primavera ed affrontò in battaglia
i Galli Boi  riportando una grande vittoria che
costrinse alla capitolazione definitiva quella
popolazione, da secoli nemica; confiscò poi la
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10 Livio infatti ricorda che uno scontro decisivo si è tenuto a monte “Ballistam” (monte Balestra) località che si trova
sul confine tosco-emiliano poco a nord del passo della Futa, valico ove ha termine appunto l’alto Mugello (T. Livio op.
cit. libro XXXIX paragr. 2).

11 Il nome esatto di queste popolazioni è controverso: alcuni li chiamano “Magelli”.
12 Si ritiene attendibile l’origine del toponimo Castenaso da Castrum Nasicae.



metà del loro territorio “… affinché, se questa
fosse stata la volontà del popolo romano,
potessero essere dedotte in quei luoghi delle
colonie...”13.

Effettivamente quel territorio venne distri-
buito ai coloni latini quando, due anni dopo,
fu fondata Bononia.

Ma in coda a questo brillante successo di
Publio Cornelio Scipione Nasica, cogliamo nel
racconto liviano un episodio molto significati-
vo che è opportuno ricordare. A conferma del-
l’impegno profuso dai Romani  contro i Liguri
ancora per molti anni, Livio racconta che
Scipione Nasica, convinto che il Senato gli
avrebbe riconosciuto il trionfo per questo
importante successo militare, congedò i solda-
ti dando loro appuntamento a Roma.

Però14: “... Il tribuno della plebe Publio
Sempronio Bleso era dell’avviso che a
Scipione (Nasica) non si dovesse negare l’o-
nore del trionfo, ma che lo si dovesse piutto-
sto differire ad altri tempi. Il tribuno sostene-
va che da sempre i conflitti contro i Liguri
erano legati  a quelli con i Galli perché quel-
le popolazioni, data la loro vicinanza, sono
solite recarsi vicendevolmente aiuto. Se
Publio Scipione, una volta sconfitti sul terre-
no i Boi, fosse personalmente passato nel ter-
ritorio dei Liguri, o avesse mandato parte
delle sue truppe a Quinto Minucio, trattenu-
to da una campagna dall’esito incerto che si
combatteva già da più di due anni, sarebbe
stato possibile concludere la guerra contro i
Liguri… (omissis). A queste argomentazioni
il Console rispose  che egli non aveva avuto
in sorte, come sua zona d’azione, il territorio
dei Liguri e che, non avendo combattuto con-
tro i Liguri, non era su di loro che chiedeva
di celebrare il trionfo”.

Il parere del tribuno esprime l’umore che
aleggiava a Roma nei confronti dei pluriennali
e persistenti scontri con i Liguri. Non era cer-
tamente paura, ma piuttosto disagio per il pro-
trarsi di una guerra contro popolazioni selvag-
ge e barbare. E proprio per porre fine a questo
disagio quattro anni dopo (187 a.C.) il Senato
inviò entrambi i consoli in carica a combatte-
re i Liguri15.

2 - Gli anni 190 e 189 a.C. La deduzione
della colonia latina di Bononia

Sconfitti i Galli Boi, Scipione Nasica pacificò
tutta la regione Cispadana permettendo final-
mente a Roma di consolidarvi il suo dominio.

Furono rinforzate militarmente e ripopola-
te le colonie di Piacenza e Cremona, i cui abi-
tanti erano diminuiti molto a causa delle guer-
re, delle malattie e delle emigrazioni.
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13 T. Livio: op. cit. libro XXXVI paragr. 39.
14 T. Livio: op. cit. libro XXXVI paragr. 39-40.
15 Per questa guerra rinviamo al capitolo III.

La pavimentazione di Bologna romana riemersa
all’inizio di Strada Maggiore in occasione di lavo-
ri di scavo per la posa di condutture sotterranee
(novembre 1981).



Poi il Senato decise di dedurre Bononia a
colonia latina16: “quello stesso anno, il 30 di-
cembre17, fu dedotta a Bononia una colonia
di diritto latino, sulla base di un senatocon-
sulto ad opera dei triumviri Lucio Valerio
Flacco, Marco Atilio Serrano, Lucio Valerio
Tappone. La deduzione coinvolse tremila
uomini; ai cavalieri furono assegnati settan-
ta iugeri18 a testa e cinquanta ad ognuno
degli altri coloni. Si trattava di un territorio
strappato ai Galli Boi, i quali, a loro volta, ne
avevano scacciato gli Etruschi…”.

Le famiglie dei coloni latini, insediate defi-
nitivamente sul territorio bolognese, si inte-
grarono con le popolazioni dei Boi sconfitti,
stimolandoli a collaborare alla sistemazione
agraria di estesi poderi soggetti ad allagamenti
e coperti in buona parte da boschi.

Quindi, non soltanto occupazione militare
del territorio, ma insediamento di coloni dedi-
ti all’agricoltura, all’allevamento del bestiame
(in prevalenza suini) ed all’artigianato, su un’a-
rea complessiva di circa 40.000 ettari, pari a
8.000 centurie e cioè 400 chilometri quadrati.

Contemporaneamente, trascurando la
inconsistente presenza della città boica, furo-
no tracciati gli assi fondamentali di Bononia, il
cardo massimo (direzione nord-sud) e il decu-
mano massimo (direzione est-ovest). 

Il cardo massimo coincise con una antica
pista discendente dalle colline (ora via Val
D’Aposa-via Venezian) e proveniente dal-
l’Etruria. In posizione ortogonale, il decumano
massimo (ora Via Ugo Bassi-via Rizzoli) pro-

babilmente costeggiò una precedente pista
che scorreva ai limiti della pianura, sulle pro-
paggini delle colline19.

3 - Il dominio di Roma sull’Italia centro-
settentrionale nell’anno 188 a.C.; le stra-
de consolari esistenti

La riconquista della Gallia Cisalpina, dopo
la fine della seconda guerra punica, si conclu-
se nel 188 a.C., quando Roma aveva ormai
definitivamente sottomesso tutta l’Etruria, la
Cispadania (l’attuale Emilia) e la Transpada-
nia (attuale Lombardia). Inoltre ad est aveva
fatto sentire la propria autorità anche sulle
popolazioni venete, peraltro tradizionalmente
alleate, e si affacciava già sul Friuli e la
Venezia Giulia. Ad ovest teneva sotto il suo
controllo soltanto la costa ligure e Genova in
particolare, ricostruita dai Romani nel 202
a.C., dopo la sua distruzione da parte dei
Cartaginesi nel 205 a.C..

Si sottraeva ancora al dominio romano la
fascia appenninica dalla riviera ligure di
ponente fino al Mugello. I Romani non erano
riusciti a debellare definitivamente le popola-
zioni liguri, nonostante numerose guerre com-
battute nel decennio precedente.

Ma non  potevano tollerare questa spina al
fianco, che rappresentava un costante perico-
lo per il pacifico sviluppo di tutta l’Italia
Cisalpina e dell’Etruria settentrionale.
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16 T. Livio: op. cit. libro XXXVII paragr. 57.
17 Si tratta del dicembre 190 o 189 a.C.? L’opinione prevalente degli storici è che sia l’anno 189. Lo Scullard (Rom. pol.

pag. 285) invece propone il 190.
18 Lo “iugero” corrispondeva a 2.500 mq. Pertanto ai cavalieri sono stati assegnati 17,5 ettari ed agli altri coloni 12,5

ettari. Questo calcolo parte dall’ipotesi che i cavalieri fossero stati 500 e gli altri coloni 2.500.
19 Furono poi costruite altre strade, tanto da formare un reticolo perfettamente squadrato. Durante la costruzione del

sottopassaggio pedonale all’incrocio via Ugo Bassi-via Indipendenza, sono stati scoperti imponenti resti di pavimen-
tazione in basoli di trachite. Ovviamente alla fondazione della città il piano stradale era formato da materiale di pro-
venienza locale (ciottoli e ghiaia); successivamente la pavimentazione subì numerosi rifacimenti, ma soltanto in alcu-
ne strade del centro vennero posati basoli di trachite dei Colli Euganei. Si ha conferma di ciò nella relazione del Dott.
J. Ortalli, della Soprintendenza archeologica per l’Emilia e Romagna (“Strade di Bologna romana, tipologia e topogra-
fia” in Strenna storica bolognese, XXIV, 1984). Egli evidenzia, appunto, come l’utilizzo di basoli di trachite sia stato
limitato soltanto ad alcune delle strade del centro urbano. Merita qui riportare la sua descrizione della pavimentazio-
ne romana rinvenuta in Strada Maggiore:“In seguito a scavi effettuati per la deposizione di condutture si scopriro-
no numerosi resti della via Emilia nel suo tratto suburbano orientale. A partire da via Castiglione, fino a quindici
metri ad est dell’incrocio con via Guido Reni, la strada era lastricata con i consueti basoli di trachite, che, in tale
punto, si interrompevano attestandosi contro una “lastra o guida d’incasso” larga 40 cm. interpretabile come cor-
dolo lapideo di contenimento perpendicolare all’asse viario: oltre tale limite, la strada proseguiva il suo tracciato
sul medesimo asse verso oriente per i primi 15 metri, pavimentata con grossi ciottoli fluviali e, quindi, con una
massicciata di ghiaia fluviale dello spessore di 30-40 cm” (op. cit., pag. 290).



Con la recentissima fondazione di Bononia
evidentemente avevano inteso porre un presi-
dio definitivo in un punto di incrocio impor-
tantissimo per gli scambi commerciali prove-
nienti da Rimini, da Piacenza e da Fiesole.
Questa città toscana, già in epoca etrusca, era
nodo di traffici provenienti dall’Etruria e diret-
ti a Felsina ed ai porti adriatici della valle
padana.

Anche dopo l’invasione dei Galli, l’ex
Felsina etrusca deve aver conservato il privile-
gio di essere la stazione di arrivo della pista
transappennica proveniente dall’Etruria, sulla
quale si perpetuavano vasti scambi commer-
ciali, che avevano fatto fiorire Fiesole e
Felsina.

Ed ora che possedevano il territorio bolo-
gnese, i Romani non potevano tollerare che un
collegamento con l’Etruria divenisse imprati-
cabile a causa di popolazioni ostili.

Anche i progetti di costruzione delle strade
consolari verso nord, sospesi durante la
seconda guerra punica, non erano ripresi, sia
per l’impegno militare nelle guerre contro i
Galli, sia per le frequenti scorrerie dei Liguri.

E’ evidente che le legioni, nella conquista
della Gallia Cisalpina, si avvalsero della viabi-
lità locale esistente, più o meno agibile, ma
non certamente rispondente alle loro esigen-
ze. Completata la conquista, si avvertì il biso-
gno di costruire al più presto vere strade di
penetrazione nella Gallia Cisalpina e di colle-
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gamento veloce con Roma attraverso l’Etruria.
Sul versante adriatico la strada consolare

Flaminia cessava a Rimini, mentre in Etruria
la via Cassia arrivava ad Arezzo e, sul versan-
te tirrenico, la via Aurelia terminava a Salebro

(l’attuale Scarlino), vicino a Follonica.
Si dovevano quindi prolungare queste stra-

de verso nord, per collegare velocemente i
nuovi territori conquistati con Roma; ed è
quanto venne fatto nell’anno 187 a.C..
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1 - Elezione dei consoli per l’anno 187
a.C.: Marco Emilio Lepido e Caio Flaminio

Il 18 febbraio 187 a.C., nei “comitia” a
Roma furono eletti consoli Marco Emilio
Lepido e Caio Flaminio. Livio, a tal propo-
sito, racconta1: “… girava voce che nel ter-
ritorio dei Liguri divampasse un ampio
conflitto che, anzi, andava estendendosi di
giorno in giorno. Per questo, ad entrambi i
consoli neoeletti, nel giorno in cui avvenne
la discussione sulle sfere di competenza  e
sullo stato della Repubblica, il Senato
assegnò la terra ligure come zona di ope-
razioni; a questo senatoconsulto fece oppo-
sizione il console Lepido, il quale sostene-
va che era indegno di Roma che entrambi
i consoli andassero a rintanarsi  nelle val-
late liguri...(omissis). Udite queste lamen-
tele il Senato rimase fermo nella propria
decisione: il territorio dei Liguri sarebbe
stata la zona  di operazione di entrambi i
consoli…”.

Il malcontento di M. Emilio Lepido deri-
vava dal solito disprezzo verso le popolazio-
ni liguri selvagge, non meritevoli di tale
impegno, perché praticavano una infida e
spregevole guerriglia che non avrebbe dato
gloria ai vincitori. I Romani nel passato ave-

vano considerato le lotte coi Liguri come
operazioni di polizia territoriale, nella con-
vinzione, dimostratasi errata, di poter liqui-
dare quando e come volevano questi fasti-
diosi  montanari.

Così si era giunti al 187 a.C., dopo una
decina d’anni di scontri, senza che i Liguri
fossero stati definitivamente vinti, per la
mancanza da parte di Roma di una strategia
vera e propria di conquista dei territori
appenninici e di un piano militare organico.

Il Senato aveva, però, capito l’errore e si
era reso conto che il controllo dell’Appen-
nino tosco-emiliano-ligure era fondamenta-
le per la sicurezza della regione Padana,
dell’Etruria settentrionale, della Lunigiana
e delle coste liguri. Ulteriore campanello
d’allarme era arrivato, poi, con la notizia
che sulle campagne pisane e su quelle bolo-
gnesi, appena colonizzate, stavano avve-
nendo scorrerie dei Liguri Apuani con
devastazione delle colture. Quindi nel 187
a.C., nonostante l’opposizione di M.Emilio
Lepido, il Senato non esitò ad assegnare ad
entrambi i nuovi consoli, come unica zona
di operazione, la Liguria e, più precisamen-
te, i territori appenninici compresi fra Pisa
e Bologna.
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CAPITOLO III

L’ANNO 187 a.C. I CONSOLI MARCO EMILIO LEPIDO 
E CAIO FLAMINIO SCONFIGGONO I LIGURI 

E COSTRUISCONO DUE STRADE

1 - Elezione dei consoli per l’anno 187 a.C.: Marco Emilio Lepido e Caio Flaminio.
2 - Descrizione del territorio ligure e della guerriglia.
3 - Individuazione dei luoghi delle battaglie.
4 - Le battaglie di Caio Flaminio.
5 - Le battaglie di Marco Emilio Lepido.
6 - Caio Flaminio costruisce la strada transappenninica Bologna-Arezzo.
7 - Marco Emilio Lepido costruisce la strada da Piacenza a Rimini (via Emilia).

__________________________________

1 T. Livio: op. cit., libro XXXVIII, paragr. 42.



2 - Descrizione del territorio ligure e
della guerriglia

Prima di raccontare le operazioni militari
dei due consoli su quel territorio, Livio2 si sof-
ferma a descrivere le oggettive difficoltà che le
legioni romane incontrarono, sia per la tattica
di guerriglia praticata dai Liguri, sia per
l’impervia natura del territorio da conquista-
re: “… In Liguria invece tutto era predisposto
per tenere ben desto il soldato: località mon-
tuose e aspre, posizioni difficili da raggiun-
gere, difficili da sgombrare se il nemico li
aveva prevenuti; strade impervie, strette,
pericolose per la possibilità di agguati; un
nemico sciolto e veloce, che piombava addos-
so inaspettato, senza mai lasciare sicurezza
e tranquillità di luogo o di tempo; necessità
di espugnare con fatica e pericolo posizioni
ben fortificate; paese povero che costringeva
i soldati a lesinare sui viveri e dava poche
speranze di preda; non, quindi, seguito di
vivandieri, non lunghe file di giumenti da
carico alla retroguardia. Armi, soltanto
armi, e gente che nelle armi riponeva ogni
speranza. Né mancavano mai con tali nemi-
ci occasioni o materia di guerra, perché per
la miseria di casa loro scorrazzavano sulle
campagne vicine, senza tuttavia lasciarsi
trascinare a combattimenti decisivi”3.

La mancanza di giumenti nella retroguardia
sta ad indicare che non c’era l’aspettativa di
appropriarsi di bottino, che avrebbe comporta-
to, appunto, l’esigenza di disporre di animali da
soma. Questi giumenti, molto spesso, erano di
civili e mercanti che seguivano a distanza gli
eserciti, pronti a cambiare in denaro ogni gene-
re di preda, con gradimento dei comandanti,
che, monetizzando subito il bottino, evitavano
di trascinarselo dietro durante la guerra.

Crediamo che poco si discosti dalla realtà di
quell’epoca la descrizione fantastica che fa del
Mugello lo storico toscano P. Lino Chini4: “…
ecco a un tratto, siccome in grande lucidissi-
mo specchio, veggo il Mugello addivenire una
deserta valle ingombra di orrore e di pauroso
silenzio. I suoi castelli, le sue chiese, i suoi vil-
laggi, i suoi casolari spariti, dileguati affatto;

de’ tanti bei suoi colti vigneti, ridenti campi,
bellissime strade, amene rive, ombrosi
viali....più nulla; e in quella vece folte e nere
boscaglie all’intorno, e profondo lago di acque
nel mezzo, su cui aquile selvagge, falchi e corvi
roteando per l’aria, squassavano le penne,
mentre fiumi rovinosi giù scendendo dai monti
sturbavano e rimescolavano con rauco fremi-
to la bassa torbiera. Volgo lo sguardo all’intor-
no, e le più alte vette de’ monti appaiono
ammantate di nevi e di ghiacci, e i minori
poggi degradanti giù fino alla valle, presenta-
no incominciati diboscamenti presso a rozze
ed umili capanne, intorno alle quali errano
mandrie di bufali e di vacche, e pochi e rari
individui aventi figura più di fiere che d’uomi-
ni, cinti i lombi d’irsute pelli, irti il crine, con
tetro sguardo, con piglio feroce. - Cotal m’ap-
parve in quell’ideale visione il Mugello, e siffat-
to quadro restommi sì fisso nella memoria, che
ancora, dopo 18 anni, mentalmente lo vedo e
mi sta sempre dinanzi. Chiamisi pure, se vuol-
si, visione poetica, sogno fantastico o cosa
simile; io sono d’avviso però d’aver accennato
a fatti molto prossimi al vero, e che al tempo
dei Liguri Magelli la nostra contrada fosse
anche in più orrido aspetto e in peggior condi-
zione di quella che ho immaginata e descritta”.

3 - Individuazione dei luoghi delle battaglie

Il racconto liviano, efficace nel descrivere la
natura del territorio che i due consoli si accinge-
vano a conquistare, non appare altrettanto esau-
riente e preciso circa i luoghi delle battaglie.

Omette da dove le due armate erano parti-
te e su quali fronti attaccarono i nemici.

Le uniche popolazioni liguri che ricorda
sono quelle dei Friniati e degli Apuani.
Le uniche citazioni geografiche sono:
- le campagne pisane e bolognesi;
- i monti Augino, Balestra e Suismontio.

Dobbiamo quindi ricostruire i movimenti
delle legioni avvalendoci di questi scarsi riferi-
menti, dei generici spostamenti menzionati da
Livio e delle nostre conoscenze topografiche.
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2 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 1°.
3 In questa descrizione degli Appennini abitati dai Liguri abbiamo riconosciuto una straordinaria corrispondenza con i

luoghi delle nostre ricerche, sul confine tosco-emiliano a nord e a sud del passo della Futa.
4 P.Lino Chini: “ Storia antica e moderna del Mugello “. Libro I, pag. 55.



Né possiamo ricorrere ad altri annalisti, in
quanto sull’argomento tace ogni fonte storica.

Cerchiamo, quindi, innanzitutto di indivi-
duare i luoghi occupati dai nemici che i due
consoli dovevano affrontare. 

I Liguri Friniati, insediati sul versante
orientale dell’Appennino, nelle valli modenesi
e reggiane, con molta probabilità si erano este-
si anche nell’alta valle bolognese del Reno. 

I Liguri Apuani, costituenti la stirpe più
numerosa e bellicosa,5 occupavano il versante
occidentale dell’Appennino tosco-ligure: Alpi
Apuane, Garfagnana e Lunigiana.

Dai loro luoghi di origine, però, si erano
spinti anche verso l’Appennino pistoiese,
stringendo verosimilmente alleanze con le
tribù dei Friniati.

Il Mugello è stato senz’altro teatro di queste
battaglie, dato che si svolsero nei territori
compresi fra Pisa e Bologna e che una avven-
ne a monte Balestra, poco a nord del passo
della Futa. Tuttavia i Mucelli, insediati su quel
territorio, non hanno lasciato il ricordo di una
loro autonoma belligeranza; se ciò fosse avve-
nuto riteniamo che Livio li avrebbe ricordati,
come ha fatto per altre popolazioni in guerra.
Peraltro i Mucelli non sono mai stati menzio-
nati nelle altre campagne dei Romani contro
popolazioni liguri, prima e dopo il 187 a.C.. Si
deve quindi presumere che, tutto sommato,
abbiano avuto modesta importanza, sia dal
punto di vista demografico che militare.

E’ facile che, nell’imminenza degli attacchi
dei Romani sul loro territorio, abbiano chiesto
ed ottenuto protezione dagli Apuani, menzio-
nati nella storia di questo conflitto, unitamen-
te ai Friniati, per avere assunto la direzione
delle operazioni.

4 - Le battaglie di Caio Flaminio

Tito Livio descrive dapprima le battaglie di
C. Flaminio, poi quelle di M. Emilio Lepido.

Probabilmente però i due consoli iniziaro-
no e condussero le operazioni militari con-
temporaneamente e di concerto, onde non
farsi sfuggire i nemici in ritirata, com’era già
avvenuto nelle guerre precedenti. 

Almeno per quanto riguardava l’asse Pisa-
Bononia, essi dovevano non solo vincere le
battaglie, ma anche conquistare definitiva-
mente quella zona dell’Appennino.

Sempre Livio inizia così la descrizione delle
battaglie combattute da C. Flaminio:6 “… Dopo
aver battuto in più riprese i Liguri Friniati sul
loro territorio, il console C. Flaminio li ebbe a
discrezione e tolse loro le armi. Ma, essendo
ricorso a mezzi coercitivi per la mala fede che
tenevano nel consegnarle, essi abbandonaro-
no i loro villaggi e si ritirarono sul monte
Augino7. Il console non esitò ad inseguirli; ma
essi, disperdendosi di nuovo, disarmati in
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Il cartello che indica la località turistica di Pian
di Balestra sulle pendici di m. Bastione. 

__________________________________

5 Infatti quasi tutte le guerre contro i Liguri, combattute dai Romani prima e dopo il 187 a.C., hanno avuto come prin-
cipali antagonisti gli Apuani.

6 Tito Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2.
7 Questa montagna non è localizzabile in quanto nessun toponimo che possa derivare da tale nome esiste nell’Appen-

nino modenese, reggiano o bolognese.



gran parte, fuggirono a precipizio in luoghi
impervi, su rupi scoscese, inaccessibili al
nemico. Di là passarono oltre l’Appennino.
Quanti erano rimasti nell’accampamento
furono circondati  e sopraffatti. Le legioni poi
furono condotte al di là dell’Appennino. I Li-
guri per un po’ di tempo riuscirono a soste-
nersi data l’altezza del monte che avevano
occupato, ma ben presto, vennero alla resa.
Fatta con maggiore diligenza la ricerca delle
armi, ne furono tutti privati”.

E’ intuibile che i due consoli abbiano riuni-
to le loro legioni nel territorio bolognese8 e da
questa recente colonia latina siano partiti su
due fronti paralleli: M. Emilio Lepido verso
l’Appennino bolognese, C. Flaminio nel territo-
rio modenese e reggiano. Essendo oggi monte
Augino assolutamente sconosciuto, non risul-
tano precisabili gli esatti spostamenti di C. Fla-
minio. Egli comunque inseguì i nemici in fuga
che valicarono la dorsale appenninica. E’ pos-
sibile siano finiti nella zona di Pavullo, Sestola,
l’Abetone ed, oltre l’Appennino, nella fascia
compresa fra Castelnuovo Garfagnana, Barga,
Bagni di Lucca, S. Marcello Pistoiese.

Il console, poi, trasferì le legioni oltre l’Ap-
pennino cercando di catturare i Friniati, di-
spersi fra le valli toscane, senza però riuscire a
farli tutti prigionieri. Vedremo infatti che M.
Emilio Lepido dovrà completare l’opera di
rastrellamento dei Friniati in fuga nel territorio
toscano. A questo punto, il console Flaminio,
che con le legioni era giunto nel versante occi-
dentale dell’Appennino, discendendo in Tosca-
na lungo le valli del Serchio, la Garfagnana e le
valli pistoiesi, affrontò i Liguri Apuani, che in
forze presidiavano quel territorio ed avevano
compiuto scorrerie e saccheggi anche nelle
campagne pisane.

Tito Livio prosegue9: “… in seguito la guer-
ra fu rivolta contro i Liguri Apuani i quali
avevano compiuto una devastazione tale
nelle campagne  pisane e bolognesi da rende-
re impossibile la coltura. Assoggettati anche
questi, il console concluse la pace con le
popolazioni limitrofe”.

Caio Flaminio quindi, conclusa la sua spe-
dizione sconfiggendo anche gli Apuani  sul ter-
ritorio toscano, riportò la pace in quei luoghi.
Poi riattraversò l’Appennino ritornando a
Bologna, se è vero che, dopo un periodo di
riposo, iniziò la costruzione di una strada da
Bologna ad Arezzo.

5 - Le battaglie di Marco Emilio Lepido

Riteniamo molto probabile che M. Emilio
Lepido abbia riunito le sue truppe a Bologna
e da qui abbia sferrato l’assalto a quei Liguri
Apuani che avevano occupato l’Appennino in
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8 Vedremo poi che al termine di questa guerra i due consoli si sono ritrovati molto probabilmente a Bologna.
9 Tito Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2: citando le campagne pisane e bolognesi, Livio evidentemente intendeva

indicare i limiti estremi dell’ampia fascia di territorio compreso fra le due città più importanti in quell’epoca, ove gli
Apuani avevano fatto saccheggi. Il fatto poi che non abbia ricordato la campagna di Fiesole può significare che nei din-
torni di quella città non erano avvenute scorrerie perché presidiata saldamente da guarnigioni romane.



corrispondenza dell’alta valle dei torrenti
Savena, Setta e del fiume Reno. Saccheggiato
e devastato il territorio bolognese10, i Liguri
non possono che essersi ritirati verso il
passo della Collina, seguendo la valle del
Reno e verso il passo della Futa, probabil-
mente lungo l’antichissima pista esistente da
Bologna al Mugello, sul crinale alla sinistra
del torrente Savena. Poi, inseguiti oltre que-
sti valichi, nelle valli pistoiesi e nella valle del
Mugello, il console sottomise sia gli Apuani
che i Friniati sfuggiti a Flaminio pacificando
quel territorio (allora abitato dai Liguri).

Per localizzare le battaglie di M. Emilio
Lepido, torniamo a Livio: “… L’altro console,
M. Emilio, saccheggiò e diede alle fiamme il
territorio dei Liguri, i loro villaggi che erano
nelle campagne e nelle vallate, i cui abitanti
si erano portati sul monte Balestra e sul
monte Suismonzio11. Rivoltosi poi a quelli
che occupavano le alture, li provocò prima
con leggeri attacchi, li costrinse a discende-
re al piano e li vinse in battaglia regolare: 
nel corso di essa fece voto di un tempietto a
Diana. Compiuta l’opera di sottomissione al
di qua dell’Appennino, Emilio mosse all’at-
tacco di quelli che erano al di là dei monti -
fra i quali si trovavano anche Friniati Liguri
che C. Flaminio non aveva raggiunto - sotto-
mise tutti quanti, li spogliò delle armi e li
obbligò a discendere in massa dai monti
nella pianura. Pacificata la Liguria condusse
l’esercito nel paese dei Galli”.

I capisaldi della nostra interpretazione
sono due:

1) il monte Balestra, luogo di fuga e difesa
degli Apuani, compare nella cartografia
attuale col nome di monte Bastione, ma nei
secoli scorsi veniva indicato come monte
Balestra. Si trova al confine tosco-emiliano
sul crinale di ascesa al valico appenninico,
8,5 chilometri a nord del passo della Futa,
nel displuvio fra Setta e Savena, fra i
Comuni di S.Benedetto Val di Sambro e Fi-
renzuola. L’antico toponimo è rimasto col
nome di “Pian di Balestra” ad una zona pia-
neggiante in prossimità della sua vetta12.
Non è stata mai localizzata, invece, la mon-
tagna che Livio denomina “Suismontium”
e che dovrebbe trovarsi vicino a monte
Balestra, secondo rifugio dei Liguri scam-
pati al medesimo attacco di M. Emilio
Lepido.

2) Dalla precisazione di Livio che M. Emilio
Lepido, “compiuta l’opera di sottomissio-
ne al di qua dell’Appennino, mosse all’at-
tacco di quelli che erano al di là dei monti,
fra i quali si trovavano anche Liguri
Friniati  che C. Flaminio non aveva rag-
giunto” si può dedurre che:

– a) risulta confermata la localizzazione da noi
fatta del monte Balestra; esso si trova nel
territorio da lui occupato  al di qua dell’Ap-
pennino, cioè nel versante bolognese;

– b) soltanto dopo questa conquista si è
“mosso all’attacco di quelli (Apuani e
Mucelli) che erano al di là dei monti” cioè
al di là del passo della Futa, nella valle del
Mugello ed al di là del passo della Collina
nelle valli pistoiesi, ove probabilmente si

51

__________________________________

10 Tito Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2: “… in  seguito la guerra fu rivolta contro i Liguri Apuani, i quali aveva-
no compiuto una devastazione tale nelle campagne pisane e bolognesi da rendere impossibile la coltura”.

11 Tito Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2 “… M. Aemilius, alter consul agros Ligurum, vicosque qui in campis aut
vallibus erant ipsis montes duos Ballistam Suismontiumque  tenentibus deussit depopulatusque est...”.

12 Non condividiamo l’ipotesi formulata da alcuni storici contemporanei che localizzano nell’Appennino reggiano, al con-
fine con l’attuale Liguria, il monte Balestra citato da Livio in queste circostanze di guerra. Qui  Livio si riferisce alla
battaglia svoltasi nel 187 a.C. contro gli Apuani che avevano fatto incursioni nel territorio bolognese; siamo quindi
sull’Appennino tosco-emiliano e non in quello emiliano-ligure. Nel contesto di queste battaglie abbiamo visto che è stato
l’altro console (C. Flaminio) a portarsi nel territorio modenese e reggiano per sconfiggere i Friniati; se Livio avesse cita-
to il monte Balestra in occasione delle battaglie sostenute da C. Flaminio, si potrebbe ipotizzare che, inseguendo i
Friniati in fuga sulle montagne reggiane e liguri, avesse raggiunto quel monte Balestra citato da Livio in un altro con-
testo bellico. Nel libro XL, paragr. 41 infatti Livio ricorda, sempre a proposito delle guerre contro i Liguri, un monte
“Ballistam” che alcuni localizzano alle sorgenti del fiume Secchia, vicino al passo del Cerreto, in confine con l’attuale
Liguria; questi avvenimenti si svolgono, però nel 180 a.C., in un contesto temporale, territoriale e bellico che nulla ha
a che fare con le battaglie di M.Emilio Lepido. Sono infatti i consoli A.Postumio e Q. Fulvio che operano contro i Liguri
a nord del fiume Magra; Livio racconta che il primo occupò i monti Ballistam e Leto, sbarrando la strada ai nemici e
prendendoli per fame; è evidente che questo monte Ballistam non può essere lo stesso ricordato da Livio nelle guerre
di sette anni prima, tanto più che quello era citato assieme al monte Suismontium e questo assieme al monte Leto.
Appare corretto, quindi,  presumere che fossero due rilievi aventi lo stesso nome, ma situati in località diverse.



erano rifugiati i Liguri Friniati sfuggiti a
Flaminio, che aveva rastrellato la regione
contigua.
Tito Livio termina precisando che Marco
Emilio Lepido “sottomise tutti quanti”,
cioè Apuani, Mucelli, verosimilmente
alleati con gli Apuani, e i superstiti delle
tribù friniate. Poi, “pacificata la Liguria13

condusse l’esercito nel paese dei Galli”,
cioè ritornò a Bologna.
Riassumendo, le legioni dei due consoli si

incontrarono a Bologna iniziando la guerra
contro i Liguri su due fronti contigui e nella
stessa direzione: C. Flaminio nelle valli e
sugli Appennini modenesi contro i Friniati e
M. Emilio Lepido, stando alla sua sinistra,
nelle valli e sugli Appennini bolognesi contro
gli Apuani.

Entrambi poi hanno proseguito l’offensiva
oltre l’Appennino sulle direttrici di rispettiva
competenza e dopo avere pacificato quei ter-
ritori tornarono, vittoriosi, a Bologna.

Così portata a termine la fase bellica del
mandato ricevuto dal Senato, i consoli dove-
vano anche consolidare la vittoria su quei
territori, costruendo due strade che potesse-
ro costituire un duraturo monito di Roma
contro il pericolo di ulteriori scorrerie dei
Liguri, ancora bellicosi nelle province di con-
fine.

Per altri venti anni, infatti, i Romani
dovettero combatterli e per sottomettere
completamente i Liguri Apuani fu necessa-
rio, nel 180 a.C, ricorrere alla loro deporta-
zione in massa14.

6 - Caio Flaminio costruisce la strada
transappenninica Bologna-Arezzo

Il console C. Flaminio, dopo aver sconfitto
prima i Liguri Friniati sull’Appennino mode-
nese, poi i Liguri Apuani al di là dell’Appen-
nino, pacificato il territorio, ritornò a
Bologna ove si ricongiunse con le legioni di
M. Emilio Lepido15. A questo punto Livio ag-
giunge16: “… E poiché ogni preoccupazione
di guerra era ormai bandita da tutta la pro-
vincia, per non lasciare in ozio i soldati,
fece costruire una strada da Bologna ad
Arezzo”.

Questa è l’unica citazione della costruzio-
ne della strada Bologna-Arezzo in tutta l’an-
nalistica latina. Questa unica menzione della
strada e la sua probabile, breve utilizzazione,
hanno fatto cadere in errore, fin da quei
tempi, lo storico Strabone (nato in Grecia nel
64 a.C. e vissuto a Roma all’epoca di Augu-
sto17), che non solo l’ha ignorata, ma, con-
fondendo il padre Gaio Flaminio con il figlio
Caio Flaminio, attribuì al figlio la costruzione
della strada Flaminia fra Roma e Rimini,
costruita invece nel 220 a.C. dal padre Gaio,
morto poi nella battaglia del Trasimeno con-
tro Annibale nel 217 a.C..

L’evidente errore di Strabone fece sorgere
un conflitto interpretativo fra gli studiosi,
tanto che è stato motivo di contesa anche
alla fine del XVIII secolo, quando lo storico
bolognese Ludovico Savioli18, ha ricordato
questa divergenza ribadendo che Caio Fla-
minio doveva aver costruito una strada di
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13 Qui Tito Livio intende riferirsi a quelle valli toscane che aveva occupato M. Emilio Lepido e che in quel tempo erano
comprese nella Liguria.

14 Tito Livio: op cit., libro XL, paragr. 38: “I Liguri, prima che i consoli arrivassero, non si aspettavano affatto di dover
aprire le ostilità e, colti di sorpresa, si arresero in circa dodicimila. Cornelio e Bebio, dopo aver sentito l’orienta-
mento del Senato tramite lettere, decisero di farli scendere dalle montagne nella pianura, molto lontani dalle loro
sedi, per intercludere loro ogni prospettiva di ritorno; era loro convincimento che quello era l’unico modo  per fare
terminare la situazione di conflittualità nel territorio dei Liguri. I Romani possedevano una porzione di agro pub-
blico in territorio sannita  che era appartenuto ai Taurasini. Era lì che volevano trasferire i Liguri Apuani e a que-
sto scopo bandirono un editto che li obbligava  a scendere dai monti con le mogli ed i figli portando con sé ogni
loro bene... (omissis). Furono trasferite, a spese dello Stato circa quarantamila persone, tenuto conto anche delle
donne e dei figli…”.

15 Dal racconto di Livio è intuibile che ci sia stata questa ricongiunzione sul territorio bolognese: infatti Flaminio ha ini-
ziato la costruzione della strada partendo da Bologna e, per quanto riguarda M.Emilio Lepido, Livio dice espressa-
mente che è ritornato nel paese dei Galli.

16 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2.
17 Strabone: “Geografia”; “ L’Italia”, libro V, paragr. 11: “… Marco Emilio Lepido e Gaio Flaminio furono infatti colle-

ghi di consolato. Dopo avere debellato i Liguri, il secondo costruì la via Flaminia da Roma, attraverso la  Tirrenia
e l’Umbria, fino ai dintorni di Ariminum...”.

18 Ludovico Savioli è nato nel 1729 e morto nel 1804.



collegamento dall’Etruria a Bologna, sul terri-
torio dei Liguri Apuani da lui sconfitti19.

In proposito non crediamo che la motiva-
zione che indusse Caio Flaminio alla costru-
zione della strada sia stata l’opportunità di
impegnare le truppe in un lavoro duro per
sottrarle all’ozio. Già abbiamo ricordato
come fosse nella mentalità dei Romani
costruire strade attraverso i territori conqui-
stati, come le scorrerie dei Liguri si ripetes-
sero da anni sulle stesse zone e come il
Senato avesse deciso di tenere definitiva-
mente sotto controllo quelle province  ormai
colonizzate.

E’ stata dunque questa primaria esigenza a
spingere C. Flaminio, su ordine del Senato, a
costruire la strada. Che poi quest’opera
facesse parte di un piano strategico organico
è dimostrato anche dalla contemporanea
costruzione della via Emilia da parte di M.
Emilio Lepido.

Appare altresì doveroso precisare che C.
Flaminio può avere soltanto iniziato la
costruzione, perché il tempo a sua disposi-
zione in questo primo consolato era proprio
assai ridotto. 

La ricostruzione dei suoi movimenti nel
187 a.C. ci suggerisce questa cronologia:
- febbraio: eletto console;
- marzo-aprile: concentrazione dell’esercito

vicino a Bologna e preparativi bellici;
- maggio-giugno: battaglie contro i Friniati;
- luglio-agosto: battaglie contro gli Apuani

in Etruria;
- settembre: rientro a Bologna e periodo di

riposo;
- ottobre: inizio lavori di costruzione della

strada;
- dicembre: scadenza dell’incarico consolare.

La lunghezza del percorso (180 Km. circa)
e le contingenti difficoltà logistiche per la
costruzione della strada  sull’Appennino,
anche ad alta quota, fanno ritenere che le
squadre dei legionari e dei prigionieri  abbia-

no lavorato per almeno alcuni anni20. Si ha
conferma indiretta di questo impegno plu-
riennale negli avvenimenti dell’anno seguen-
te. Livio precisa21 che i due consoli nominati
per l’anno 186 a.C., e cioè Quinto Marcio e
Spurio Postumio: “presero in consegna l’e-
sercito che l’anno precedente era stato agli
ordini dei consoli C. Flaminio  e Marco
Emilio Lepido; sulla base di un senatocon-
sulto ricevettero disposizione  di arruolare
due nuove legioni… (omissis)… una volta
portate a termine le inchieste22 partì per
primo Quinto Marcio  per raggiungere il ter-
ritorio dei Liguri Apuani”.

L’arruolamento di due nuove legioni era
necessario per ricostituire la forza dopo le
perdite umane subite nelle guerre condotte
da C. Flaminio e M. Emilio Lepido, ma anche
probabilmente per rimpiazzare i soldati impe-
gnati nella costruzione di quelle due strade
appena iniziate. I legionari dovevano infatti
dirigere i lavori, ma anche presidiare militar-
mente i cantieri, onde evitare la fuga dei pri-
gionieri impiegati nelle opere e, nello stesso
tempo, difendere il territorio da eventuali
attacchi di Liguri non ancora debellati com-
pletamente.

7 - Marco Emilio Lepido costruisce la
strada da Piacenza a Rimini (via Emilia)

Livio conclude la descrizione delle guerre
romano-liguri  dell’anno 187 a.C. con queste
parole 23: “… pacificata la Liguria (M. Emilio
Lepido) condusse l’esercito nel paese dei Gal-
li  e vi fece costruire la strada da Piacenza a
Rimini per unirla con la via Flaminia.
Nell’ultimo combattimento svolto in campo
aperto  con i Liguri, fece voto di un tempietto
a Giunone Regina. Questa fu la campagna
militare condotta in quell’anno nella
Liguria…”.
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19 Ludovico Savioli: “Annali bolognesi dall’anno di Roma 363 al 1274”, pag. 18: “Resta dunque a pronunziarsi  che
Strabone errasse  in quanto non convenne con Livio. E so bene essere revocata in dubbio dai difensori di Strabone
la via da Bologna ad Arezzo accennata da Livio, ma una via per la quale potessero i Romani comunicare breve-
mente dall’Etruria col bolognese  per mezzo ai vinti Apuani era pressoché necessaria”.

20 I lavori sono stati comunque impegnativi nonostante che, come vedremo in seguito, Flaminio molto probabilmente
abbia soltanto migliorato ed allargato una strada già esistente da antichissimi tempi.

21 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 20.
22 Si trattava delle inchieste riguardanti i baccanali.
23 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2.



Emilio Lepido, dunque, completò la costru-
zione delle strade sui territori pacificati, colle-
gando finalmente l’antica colonia di Piacenza
(fondata già nel 218 a.C.) a Rimini; da qui si
poteva raggiungere Roma  attraverso la
Flaminia già esistente. Veniva così consolidato
il dominio definitivo sulla Gallia Cisalpina.

Se è vero che M. Emilio Lepido scelse il
tracciato ed iniziò la costruzione di questa
grande arteria, ricordata con il suo nome (via
Emilia), è altrettanto vero che occorsero molti
anni per ultimarla, pare fino al 175 a.C.. Del
resto, dodici anni appaiono giustificati dalle
opere di consolidamento nei territori paludo-
si, nonché dalla costruzione dei ponti sui
numerosi fiumi e torrenti che scendono dalla
dorsale appenninica.

Nel corso dei lavori di costruzione della
strada, e proprio su questo asse viario, i Roma-
ni hanno poi fondato altre colonie:
- Parma e Modena (Mutina) nel 183 a.C., che

furono le  prime due colonie di cittadini
romani;

- Reggio Emilia, durante il secondo consola-
to di M. Emilio Lepido, dal quale ha preso il
nome (Regium Lepidum).
Poi, nel corso del II e I sec. a.C., tanti altri

centri urbani sorsero su questa grande arteria
e prosperarono tutti per i lucrosi traffici  com-
merciali: Fidenza (Fidentia), Castelfranco
Emilia  (Forum Gallorum), Claterna, Imola
(Forum Cornelii), Faenza (Faventia), che era
già romana nel 225 a.C., Forlì (Forum Livii),
Cesena (Caesena).
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PARTE SECONDA

IL CONDIZIONAMENTO DEI CORSI
D’ACQUA E DEI CRINALI SULLA 

VIABILITA’ APPENNINICA
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L’articolato ed esteso sistema viario
moderno induce a non considerare, nei
nostri spostamenti, la presenza di catene
montuose e di corsi d’acqua, tutti superati
oggi da imponenti opere d’ingegneria.
Soltanto raramente avvertiamo la forza della
natura, quando provoca interruzioni ai colle-
gamenti per estese alluvioni, improvvise
frane o rilevanti nevicate1.

Nell’antichità, invece, il viaggiatore incon-
trava parecchie difficoltà negli spostamenti,
in particolare su itinerari montuosi ove frane
o corsi d’acqua potevano costituire ostacoli
insormontabili.

Per questo erano preferiti i percorsi di cri-
nale, che meglio si sottraevano ai rischi di
frane e slavine, evitavano attraversamenti di
corsi d’acqua, ed offrivano, invece, il vantag-
gio di agevolare l’orientamento e di abbrevia-
re il percorso 2.

Ciò avveniva, logicamente, quando il cri-
nale era orientato nella direzione voluta.
Altrimenti l’uomo doveva affrontare percorsi
alternativi sfruttando le opportunità che la
natura offriva, senza mai opporsi ad essa e
cercando sempre la via più breve e più facile. 

Spesso si imponevano lunghe deviazioni,
alle volte per superare ostacoli naturali, altre

per evitare il territorio di comunità ostili od
esosi pedaggi.

Questi problemi hanno afflitto per secoli i
viaggiatori che procedevano a piedi o a caval-
lo (e più spesso col mulo). Mai, infatti, dalla
caduta dell’Impero romano al 17623, i colle-
gamenti da Bologna a Firenze attraverso l’Ap-
pennino sono avvenuti con carrozze, carri o
calessi4.

Prima di affrontare la nostra ricerca abbia-
mo studiato la configurazione idrogeologica
del versante appenninico bolognese soffer-
mandoci sui problemi della viabilità dei seco-
li scorsi, per renderci conto anche di quanto
fosse diversa dalla situazione attuale.

Abbiamo inoltre individuato alcuni trac-
ciati della viabilità medievale, “secondari”
rispetto ad altri a lungo percorso, senza
dimenticare i quattro valichi transappennini-
ci, frequentati in epoche diverse per collegare
il versante bolognese con quello fiorentino.

Di tutto ciò crediamo sia opportuno fare
un preliminare cenno, perché è meditando su
queste realtà che si percepiscono le precarie
condizioni della viabilità transappenninica
nel Medioevo e si comprende come l’impo-
nente impianto stradale, da noi portato alla
luce, non possa attribuirsi a questa epoca.
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1 Si pensi alla totale interruzione della circolazione sull’autostrada Bologna-Firenze, provocata, alle volte, da nevicate e
tratti ghiacciati.

2 Quando un tracciato si snoda sul fianco di una montagna, è sempre più lungo di quello che percorre la sommità del
crinale (purché privo di eccessivi rilievi) anche se parallelo ad essa, perché deve seguire necessariamente l’andamen-
to curvilineo delle pendici.

3 Nell’anno 1762 è stata aperta la prima strada carrozzabile da Bologna a Firenze attraverso il passo della Raticosa e
della Futa.

4 A tal proposito Arturo Palmieri (“La montagna bolognese del Medio Evo” Arnaldo Forni Editore, 1981, pag. 326-327)
ha ricordato: “Ma il trasporto delle cose e delle persone veniva effettuato esclusivamente a mezzo di bestie da soma
(omissis). Il viaggiare con carrozze non era in uso nemmeno al tempo in cui Girolamo Ranuzzi (1870) dettò norme
per l’esercizio dell’azienda termale di Porretta. Queste norme fissano per il trasporto delle persone prezzi che si rife-
riscono esclusivamente a cavalli a  sella e portantine.
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1 - I corsi d’acqua 

Se osserviamo una carta fisica dell’Ap-
pennino tosco-emiliano vediamo che dalla gio-
gaia, comprendente il massiccio montuoso
della Futa, il Sasso di Castro, m. Freddi, m.
Oggioli e m. Canda, si dirama una serie di
fiumi e torrenti che, con un percorso più o
meno breve “a ventaglio”, raggiungono la Pia-
nura Padana1.

Dal valico della Futa hanno origine i due
maggiori corsi d’acqua: ad ovest il Gambellato
e ad est il Santerno.

Il torrente Gambellato, congiungendosi
all’altezza di Castiglion dei Pepoli col Setta,
confluisce, a Sasso Marconi, nel Reno che,
superato Casalecchio, interseca dopo pochi
chilometri la via Emilia. Il corso di questo
primo torrente, seppur breve, raccoglie le
acque di un ampio vallone coronato da una
serie di cime che, iniziando col m. Bastione ad
est, proseguendo in direzione sud con il m.
Luario, il Poggiaccio e Poggio Castelluccio fino
alla Futa ed infine volgendo ad ovest col Poggio
della Mandria, fanno tutte da spartiacque fra il
territorio bolognese e quello fiorentino. 

Dal lato est della Futa nasce, invece, il San-
terno. Anche questo fiume raccoglie le acque
di un ampio bacino chiuso da un cerchio di
monti che, nella direzione nord-sud, va dal

Giogo di Scarperia (882 m. s.l.m.) ai Tre Pog-
gioli (966 mt. s.l.m.) con un diametro in linea
d’aria di circa 15 km; sull’asse est-ovest va dal
m. Banditacce (1202 m. s.l.m.) al monte del
Fabbro (986 m. s.l.m.); anche su questa linea
il diametro è di circa 15 km. Quindi l’alto
bacino del Santerno, in corrispondenza di
Firenzuola, è di quasi 180 km quadrati con
una consistente portata d’acqua anche nel
periodo estivo, per i numerosi ruscelli che lo
alimentano. A differenza degli altri fiumi e tor-
renti, che scendono dallo spartiacque appen-
ninico verso nord, nord-est, il Santerno scen-
de rapido giù da Castro S. Martino e Cornac-
chiaia fino alla confluenza del torrente Rovigo,
in direzione est per piegare, poi, anch’esso
verso nord-est. Superato il pianoro della carat-
teristica cittadina di Firenzuola2, i suoi mean-
dri si incassano e l’erosione delle acque ha
messo in luce spettacolari spessori di arenarie
alternate a strati di marne; le acque poi si
ingrossano col confluire di due maggiori tor-
renti: il Rovigo sulla destra e, più a valle, il
Diaterna sulla sinistra. Dopo un percorso di
una trentina di chilometri il Santerno bagna
Castel del Rio. Passato questo bellissimo
paese3 la vallata gradatamente si allarga ed
alle scoscese pendici, quasi verticali, succedo-
no fianchi meno aspri; dalle cime aguzze dei
monti il Santerno cala giù alla collina fino alla

CAPITOLO IV

IL VENTAGLIO IDROGRAFICO DEL VERSANTE 
APPENNINICO BOLOGNESE HA CREATO SECOLARI 

OSTACOLI ALLA VIABILITA’

1 - I corsi d’acqua.
2 - La secolare difficoltà di attraversamento dei torrenti e dei fiumi ed i disastri causati dalle acque.

__________________________________

1 Alcuni studiosi dell’Appennino, descrivendo questi corsi d’acqua hanno impropriamente scritto che essi scendono a
“pettine”.

2 In questa posizione la valle è ampia e pianeggiante tanto che, nei tempi antichi, le acque, non ancora regimentate,
straripando, hanno formato estese paludi come è tramandato nei racconti locali, con conseguente difficoltà di attra-
versamento.

3 Che fu Signoria degli Alidosi.
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L’orografia del versante appenninico bolognese evidenzia un crinale diretto da Bologna al passo della
Futa dal quale nasce il Santerno. Questo fiume scorre in un ampio bacino con orientamento nord-est che
interrompe gli altri crinali i quali, quindi, non raggiungono lo spartiacque tosco-emiliano.



pianura intersecando, a est di Imola, la via
Emilia, dopo un percorso di quasi 60 km.

Dunque i corsi del Gambellato (poi Setta e
Reno) e del Santerno, partendo da un unico
vertice, formano i due lati di un ampio trian-
golo la cui base, lunga circa 40 km, si può
idealmente ravvisare sull’asse Imola-Bologna
(Borgo Panigale).

Dentro quest’area scende una serie di tor-
renti che, con un percorso più o meno breve,
intersecano la via Emilia, linea di confine fra
la pianura e il degradare dei monti.

Il maggiore di questi torrenti è il Savena che
ha origine dal Poggio di Savena (1116 m. s.l.m.)
vicino alla Futa e contende le acque al Santerno
dalla cima del Sasso di Castro e al Gambellato,
dalla vetta delle Banditacce. Le sue acque scen-
dono dirette verso nord fino alla periferia di
Bologna ed intersecano la via Emilia, nei pressi
di S. Lazzaro di Savena dopo circa 46 km; esse
scorrono in fondo ad una valle angusta e, perciò,
scoscesi sono i fianchi dei monti che la delimita-
no. A valle di Monterumici si è formato un ulte-
riore restringimento, le cosiddette “Gole di
Scascoli”; non meno angusto è il suo corso all’al-
tezza di m. Adone, fra m. Castellazzo e
Livergnano. Queste impervie sponde hanno
impedito, fin dai tempi antichi, un percorso stra-
dale di fondovalle costringendo la viabilità a cor-
rere sui crinali vicini4.Soprattutto quello che si
snoda alla sua sinistra è stato frequentato in ogni
epoca, come ricorderemo nei prossimi capitoli. 

Presso la statale n. 65 della Futa, a sud est
di Loiano, a quota 800 m. s.l.m., nasce il tor-
rente Zena, le cui acque hanno un percorso
tortuoso, in una valle angusta, chiusa fra i
monti di Livergnano ed il Monte delle Formi-
che. Le strade che percorrono questa valle
sono strette con frequenti tornanti e spesso
danneggiate da frane. Il torrente Zena non rag-
giunge la via Emilia perché le sue acque si
immettono nell’Idice, a Pizzocalvo.

Il fiume Idice nasce dal passo della
Raticosa, alla confluenza della statale della
Futa con la strada provinciale proveniente da
Piancaldoli. Il crinale alla sua destra inizia

dalle pendici del m. Canda con terreni frano-
si, fino allo spartiacque col Sillaro e giù dai Tre
Poggioli, Sasso della Mantesca, Spedaletto,
tutte località sul confine con la Toscana. Fino
ai Casoni di Romagna la collina, denudata da
frane ed erosioni, mette in luce ofioliti, come
il Sasso di S. Zenobi e della Mantesca. Sul ver-
sante di sinistra le arenarie del “Macigno di
Monghidoro”5 offrono più resistenza agli agen-
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4 L’attuale strada di fondovalle del Savena è stata aperta al traffico nell’ultimo decennio di questo secolo, dopo cin-
quant’anni di contrasti e discussioni, di lavori iniziati e sospesi e rovinose piene, le quali - immancabilmente - ogni
volta asportavano lunghi tratti di piano stradale, creando non pochi disagi alle popolazioni gravitanti in quest’area.
Solo il deciso intervento dell’Amministrazione provinciale di Bologna ha permesso che, anche in questa parte di ter-
ritorio, scorra oggi una comoda strada di fondovalle.

5 Questi strati di arenarie sono chiamati “macigni” e fanno parte di quel Flysch arenaceo-marnoso conosciuto in geologia
col nome di: formazione di Monghidoro riferibile al paleocene-cretaceo risalente a circa settanta milioni di anni fa.

Sasso di S. Zenobi (m 900 s.l.m.): di origine vul-
canica (ofiolite) si trova 3 km a nord-est del pas-
so della Raticosa.

Sasso della Mantesca (m 826 s.l.m): pure esso di
origine vulcanica, si trova all’inizio dello spar-
tiacque fra il fiume Idice ed il torrente Sillaro.



ti erosivi e il declivio è più scosceso e ripido.
A Bisano, poi, la vallata si restringe e, sulla
sinistra, m. Bibele, col famoso villaggio celtico
sulla cima, sembra far da guardia alla valle
dell’Idice e dello Zena. La valle si mantiene
angusta fino oltre Mercatale, per aprirsi poi
alla pianura. A Pizzocalvo riceve le acque del
torrente Zena e, dopo un percorso di circa 40
km, attraversa la via Emilia. 

Dalla cima di Castelvecchio, fra m. Caldero-
lo e m. Armato, ha origine il torrente Quaderna.
Breve è il suo percorso collinare e gran parte del
suo bacino è calanchivo e franoso; attraversa la
via Emilia fra le località di Maggio e Osteria
Grande, dopo un percorso di 12 km. 

Sulla vetta dei Tre Poggioli ha origine il tor-
rente Sillaro, che, con direzione nord, nord-
est, scende verso la pianura.

Il suo bacino è costituito da argille scaglio-
se, frastagliate da dentellati calanchi corrosi
dagli agenti atmosferici e da frane. La parte
alta di questa valle è territorio fiorentino, col
pittoresco paesino di Piancaldoli. Dopo un
percorso di 35 km circa, il Sillaro interseca la
via Emilia a Castel S. Pietro.

Il torrente Sallustra scorre fra il Sillaro e il
Santerno, nasce dal monte La Pieve presso
Gesso e la natura dei terreni del suo bacino
non è dissimile da quella del vicino Sillaro; ha
un percorso di circa 20 km dalle sorgenti alla
via Emilia. 

Questa succinta descrizione dei corsi d’ac-
qua e dei crinali che scendono nel versante
emiliano dalla grande dorsale appenninica, ci
aiuta a comprendere che i più importanti
fanno capo a due soli valichi, la Futa e la
Raticosa; al primo il Gambellato, il Savena ed
il Santerno; al secondo l’Idice ed il Sillaro.

Parallelamente corrono i corrispondenti
crinali, che fanno capo anch’essi a questi vali-
chi, ma con una fondamentale differenza:
mentre al valico della Futa inizia già la gra-
duale discesa verso il Mugello, al passo della
Raticosa ciò non accade. Infatti, a meridione
di esso, si apre l’ampia e profonda depressione
di Firenzuola che costringe a scendere e risa-
lire fino al passo del Giogo per superare la dor-
sale appenninica.

2 - La secolare difficoltà di attraversa-
mento dei torrenti e dei fiumi ed i disastri
causati dalle acque

Tutti questi corsi d’acqua, alimentati da
ruscelli, fossi e torrenti assumono, nei periodi
di piogge intense, un aspetto minaccioso. 

In tali concomitanze chi, lungo la via
Emilia, attraversa i ponti sui fiumi ed i torren-
ti che scendono dall’Appennino può osservare
le piene minacciose che invadono le sponde
trascinando a valle grossi tronchi, cose di ogni
genere e, alle volte, animali. Non è raro nem-
meno leggere nelle cronache di persone sor-
prese nell’alveo del fiume da piene improvvi-
se. Nel racconto degli avi, si ricordano uomini
travolti e periti nel tentativo di guadagnare
l’altra sponda, guadi rocamboleschi, salti da
primati olimpici e salvataggi miracolosi,
immortalati con epigrafi come quella posta in
occasione dell’inaugurazione del ponte
costruito all’Alberaccio, sotto Cornacchiaia:
“Quanti nel guado di questo fiume dai peri-
gli delle 
Acque per tanti anni hai salvato 
Vergine Maria
Sul ponte l’anno MCMXIII costrutto grati
questo
Sacro ricordo posero perché sappiano le tue 
Grazie i nipoti”.

Il ponte sul torrente Diaterna, affluente di
sinistra del Santerno, fu costruito nel sette-
cento dal Granduca Leopoldo per intervento
del Cardinale Martini, colpito dal numero di
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La strada inghiaiata che si snoda sul crinale di
spartiacque fra il fiume Idice ed il torrente
Sillaro, nel tratto a sud dei Casoni di Romagna, è
costretta a seguire tortuosamente i frequenti cedi-
menti del terreno calanchivo su cui poggia, total-
mente privo di alberi. 



incidenti ed annegamenti causati nel tentativo
di guadare il torrente in piena6.

Alcune località del nostro Appennino por-
tano ancora il nome di “guado” o traggono ori-
gine da questo nome come, ad esempio, Vado.
Il guado è un tratto di fiume dove l’alveo si
allarga, le acque corrono quasi in piano e l’ac-
qua è meno profonda e veloce; ad esso faceva-
no capo, sulle due sponde, viottoli e sentieri
che conducevano a casolari e borgate. Quando
vi fosse stata una fune tesa da una riva all’al-
tra per appiglio, allora era un guado importan-
te. Vi erano edifici vicinissimi al fiume ed altre
costruzioni, come i mulini, i cui abitanti, nei
periodi di secca, tenevano il guado sgombro da
massi e riempivano i gorghi per permettere il
passaggio anche agli animali da soma. Gli abi-
tanti di questi luoghi possedevano lunghe
scale a pioli alle quali legavano una fune nella
cima e, dopo averla rizzata, la calavano,
appoggiandola su qualche masso affiorante,
consentendo l’attraversamento carponi e, una
volta utilizzata, la recuperavano per non farla
trascinare dalle acque. 

Ma un guado non è un ponte e una strada,
per quanto agevole sia il suo percorso, non può
considerarsi una vera strada se sul fiume che
deve attraversare non c’è un ponte. Più sicura
del guado e dell’espediente della scala era la
passerella, che ancora oggi si può trovare sui
percorsi pedonali di montagna; è formata da
due travi parallele stese da una sponda all’altra
su rocce naturali o due spalle costruite, per lo
più a secco con grossi massi e, sulle travi, una
serie di tavole inchiodate e una fune che funge
da parapetto; era ed è, comunque, un passag-
gio non adatto per gli animali. 

Ponti che valicavano i fiumi se ne sono
sempre costruiti, tutti o quasi in legno e sem-
pre posti in passaggi di vitale importanza per i
traffici locali. Il Guidotti7 ne fa un elenco; ma,
trattandosi di ponti in legno, dopo breve

tempo sono andati in rovina, quasi sempre
travolti dalle piene. Se un ponte era solido,
magari costruito in muratura, allora perdura-
va, ma era soggetto ad ogni sorta di pedaggi e
taglieggiamenti, come, ad esempio, quello sul
Savena che, a fine ‘700, costava un Paolo8 per
una sedia a due ruote9.

Le piogge con carattere di eccezionalità,
sono sempre state, specie nei secoli passati,
portatrici di disastri.  Dai giornali dell’epoca si
apprende della piena del 6 novembre 186410:
“I rigagnoli si fecero fiumi irrompendo per
ogni dove, trascinando a valle ponticelli,
mulini, carbonaie e casolari”. Quando le
acque tracimano dall’alveo erodono le sponde,
rompendo l’equilibrio fra la base ed il fianco
della montagna, con conseguenti frane. Nella
parte alta dei corsi d’acqua, dove la pendenza
è maggiore, gran quantità di massi vengono
trasportati a valle e, ruzzolando lungo il letto
del fiume, incidono ancor più l’alveo col con-
seguente suo abbassamento. 

Le abbondanti e continue piogge, che nel
febbraio 1951 imperversarono su tutto l’Appen-
nino tosco-emiliano e le conseguenti piene dei
fiumi, crearono non pochi movimenti franosi
con interruzione di strade e crolli di case. Uno
tra i fenomeni più vistosi si verificò a Castel
dell’Alpi; il letto del torrente Savena, all’altezza
del paese, si abbassò di circa dieci metri per il
perdurare della piena. Poco sotto la cima del
monte dei Cucchi si misero in movimento oltre
trenta milioni di metri cubi di materiale, con la
conseguente ostruzione dell’alveo del Savena,
che si alzò di 25 metri, originando il laghetto
tuttora esistente. Non vi furono vittime, ma,
alcune case, sparse sulle pendici del monte, un
piccolo borgo, “La Carsa”, e il paese di Castel
dell’Alpi, furono quasi interamente distrutti e
dovettero essere abbandonati; anche la strada
di collegamento col capoluogo rimase interrot-
ta per un lungo periodo.
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6 Dal libro “Firenzuola e il suo territorio” a cura di Pier Carlo Tagliaferri, Lalli editore, 1998.
7 Paolo Guidotti: “Quaderno culturale bolognese” n. 2; “ La casa della montagna bolognese”. Atesa editore. 
8 “Paolo”: moneta coniata dal Papa Paolo II (Alessandro Farnese 1534-1549)
9 Giovanni Casali: “Percorsi e valichi dell’Appennino fra storia e leggenda”. Arti grafiche Giorgi e Gambi, 1985, pag. 66.
10 Paolo Guidotti: “Strade transappenniniche bolognesi”. Editrice Clueb, Bologna 1991, pag. 289.
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I corsi d’acqua hanno creato con la lenta,
ma inesorabile erosione della crosta terre-
stre, le valli che hanno acquisito il nome del
fiume che le percorre; di conseguenza
anche le dorsali fra le opposte pendici si usa
chiamarle, ad esempio, fra Setta e Savena,
fra Savena e Idice e così via. In riferimento
al territorio appenninico bolognese che ci
interessa, queste dorsali si dipartono dal
massiccio montuoso della Futa e, come
penisole, si allungano a ventaglio degradan-
do giù dai monti alla collina, fino alla pianu-
ra. Entro questi lembi di terra la viabilità è
stata condizionata principalmente dai fiumi
e torrenti che li separano. Oltre a questi
altre cause, non meno importanti, hanno
obbligato la già precaria viabilità antica a
lunghi percorsi, per aggirare zone tormenta-
te da calanchi e dirupi, come la fascia are-
nacea del Pliocene che taglia trasversalmen-
te tutta l’area che, dalla valle del Reno, per
Badolo, Monte Adone, Livergnano, Monte
delle Formiche e Monterenzio, attraversa il
Sillaro fino alle colline sul Sallustra. In que-
ste aree il reticolo viario antico si fa più
rado; i pochi passaggi esistenti sono angusti
e rispecchiano le difficoltà derivanti dalla
natura della zona.

1 - La viabilità minore locale

Nonostante questi ostacoli naturali l’uomo,
nel corso di migliaia di anni, ha creato un reti-
colo viario, per lo più agibile ai pedoni ed agli
animali e, per alcuni tratti, anche alle treggie1.
Questa viabilità locale esiste ancora; alcune
mulattiere di ieri, oggi allargate e asfaltate,
vanno da paese a paese e si intrecciano, attra-
versando fiumi e torrenti su solidi ponti con
arcate in muratura. Vi è però un’altra viabilità
“minore” seminascosta; si tratta di viottoli,
sentieri e mulattiere che attraversano tuttora
pascoli e boschi. Nei campi, una volta coltiva-
ti, il contadino che arava, ammucchiava i sassi
emergenti ai margini di questi viottoli, oggi
coperti di rovi e spini e del tutto, o quasi,
impraticabili. Nei pascoli, invece, questa via-
bilità era delimitata da siepi, in prevalenza di
biancospino; anche in questi sentieri, ora non
più frequentati, un groviglio di rami e rovi si è
allungato dall’uno all’altro margine, chiudendo
completamente il passaggio. Nel bosco, infine,
specie nell’area ove impera il faggio e la quer-
cia, queste piste sono incavate nel terreno, per
il lungo passaggio di uomini ed animali e per
l’erosione delle acque; oggi sono ancora per-
corribili per lunghi tratti a piedi. 

CAPITOLO V

IL CONDIZIONAMENTO DEI CORSI D’ACQUA E DEI CRINALI
SULLA VIABILITA’ MINORE E SECONDARIA

1 - La viabilità minore locale.
2 - La viabilità secondaria a medio percorso.

2.1 - Il passo del Passeggere.
2.1.1 - Dal Passeggere a Monghidoro. 
2.1.2 - Dal Passeggere al passo della Raticosa. 
2.1.3 - Dal Passeggere a Madonna dei Fornelli.

2.2 - S. Ansano di Brento. 
2.3 - La strada di Montorio.

__________________________________

1 Erano queste rustici veicoli a slitta, costruiti con due tronchi di circa 15 cm di diametro, uniti alla cima, se al traino
vi era un paio di buoi, paralleli se vi era un solo animale, quasi sempre un asino. Questi veicoli, se così si possono
chiamare, slittando sulla carreggiata, riuscivano a transitare per stradicciole fangose piene di sassi e buche e supera-
re anche notevoli pendenze.



Valle del Savena (Scascoli): esempio di “faglia” (rottura di strati geologici determinata da movimenti tettonici).

Valle del Savena (Trasasso): diversi spessori di
strati di calcare.
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2 - La viabilità secondaria a medio 
percorso

A questa complessa ragnatela di viabilità se
ne sovrappone un’altra molto più importante
e, probabilmente, molto più antica, che defi-
niamo comunque “secondaria”. Ne fanno
parte strade di medio percorso che hanno
sempre una precisa direzione. Dov’è possibile,
sono rettilinee e percorrono lo spartiacque
con brevi deviazioni, cercando di evitare i
fianchi franosi delle alture. 

Descriviamo ora alcuni di questi percorsi
dell’alto Appennino, forti dell’esperienza sul
campo, avendoli seguiti più volte con lo scopo
di individuare e risolvere i tanti misteri che si
incontrano (ruderi di edifici, lastricati) e,
soprattutto, con l’intento di scoprire ed indivi-
duare le mete che gli antichi, con l’apertura di
queste mulattiere, volevano raggiungere. 

Non di strade, ma di mulattiere, infatti, si
deve parlare dopo la caduta dell’Impero roma-
no. Arturo Palmieri così descrive questo deca-
dimento2: “ Le strade romane avevano per-
duto nel Medio Evo la loro importanza e cad-
dero anzi, segnatamente dal V al X secolo, nel
più triste e rovinoso abbandono. Il disordine
politico, lo scompiglio amministrativo, le
guerre, i contrasti di razza e di religione, la
mancanza di industrie e di commerci, tolse-
ro ogni mezzo ed ogni occasione per la con-

servazione delle strade. Delle vie romane non
poté restare che la traccia. Le belle strade sel-
ciate scomparirono presto per larghissimi
tratti e, con l’andar del tempo, per tutto il
percorso. Rimasero semplici viottoli formati
dal passaggio di cavalli e pedoni”.
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2 Arturo Palmieri: “La montagna bolognese nel Medio Evo”, casa editrice Zanichelli, Bologna, 1929, pag. 322.

Due tipiche mulattiere dell’alto Appennino: una
manifesta evidenti segni di un rozzo lastricato
posato in tempi antichi vicino ad una borgata
allora abitata da molte famiglie.

L’altra è incavata rispetto al piano di campagna;
per la mancanza di una pavimentazione il secolare
transito di persone e di animali e le acque piovane
hanno provocato un progressivo infossamento.

Pian di Balestra (agosto 1998): ancora oggi i
boschi che coprono la dorsale appenninica da
Pian di Balestra al passo della Futa sono incon-
taminati come nel Medioevo; per trasportare la
legna fino alla più vicina strada carrozzabile
vengono tuttora utilizzati robusti muli così come
avveniva nei secoli scorsi.



2.1 - Il Passo del Passeggere
Un esempio di viabilità “secondaria” è quel-

la che attraversa il passo del Passeggere, posto
ad una altitudine di m. 1010 s.l.m. fra due
monti: il Luario (m. 1140 s.l.m.) a nord e le
Banditacce (m. 1202 s.l.m.) a sud. Esso non ha
avuto l’onore di annoverare nelle cronache dei
tempi passati il transito di personaggi insigni,
né è stato considerato degno della pur minima
menzione dagli studiosi di viabilità antica.
Anche dopo le nostre recenti scoperte, ormai
note, chi si è dedicato allo studio della viabili-
tà appenninica non ha fatto alcun cenno a que-
sto passo, né alla serie di “castellieri” liguri
che, a nord e a sud del Passeggere, fanno da
guardia al più antico itinerario per la Toscana.

Passeggere, da “passeggeria”; il suo nome
non lascia dubbi: luogo di grande passaggio,
ove si passa comodamente. Abbiamo detto
all’inizio, esempio di viabilità “secondaria” tra

virgolette, ma molto secondaria non era que-
sta località se è attraversata da una grande
strada, che si snoda per decine di chilometri,
tanto verso sud quanto verso nord 3.

Non è, però, di questa grande strada che
vogliamo parlare ora, ma di alcune mulattiere
che attraversavano il passo del Passeggere4.

Esse avevano tutte direzione da sud-ovest
a nord-est, giacché il loro fine era di collegare
le popolazioni gravitanti nel bacino del Gam-
bellato da Castiglion dei Pepoli fin verso la
Romagna.

2.1.1 - Dal Passeggere a Monghidoro
Una delle più importanti di queste vie,

ancora oggi percorribile, scende fino al torren-
te Savena, che supera nella parte alta, dove le
acque sono divise in tre torrenti detti le “tre
Savenelle”, di portata limitata e, quindi, facil-
mente guadabili anche in periodi di piene.
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3 La Flaminia militare.
4 Esso è percorso oggi da allegre comitive di gitanti che vanno verso la Futa o al Santuario di Boccadirio, oppure a visi-

tare il grande impianto di fornaci della vicina Piana degli Ossi. Siamo certi però che nei secoli passati chi attraversa-
va questo quadrivio procedeva con passo svelto, guardingo e pauroso di incontrare bande di ladroni o malviventi d’o-
gni risma.
Chi attraversa questa località sull’asse est-ovest deve affrontare un vero e proprio valico, mentre chi percorre l’asse
nord-sud viene a trovarsi in una sella.



Percorre poi le pendici di m.Freddi, sulla
sponda destra del Savena, attraversando uno
dei più rigogliosi boschi di tutto l’Appennino
tosco-emiliano: querce maestose, plurisecola-
ri, fanno da cornice a un paesaggio incantato
dove radure, laghetti e piante si alternano a
ruscelli dalle acque limpidissime, che con
armonioso mormorio discendono il pendio
della montagna.

Ruderi medievali testimoniano l’antica
presenza, in questo territorio, di una numero-
sa comunità agricola. Fanno capo a questa
area, in posizione dominante, i resti di un edi-
ficio tuttora chiamato la ”Casa del Papa”. La
via, seppur stretta, è, a volte, incavata fra alti
margini di terreno sostenuti da muri di pie-
troni a secco, indice di un lungo periodo di
passaggio precedente la pavimentazione. Essa
infatti, per la lunghezza di circa 700 metri,
prima e dopo la succitata “Casa del Papa”, è
lastricata con pietre di arenaria con una tec-
nica costruttiva abbastanza curata; la carreg-
giata è larga m 1,60. 

Sugli avvenimenti che hanno interessato il
nostro Appennino nel corso dei secoli bui del
Medioevo, non abbiamo trovato alcuna noti-
zia di questa zona, né sulla lastricatura della
strada, né sulla distruzione dei suoi edifici,
avvenuta in modo violento, essendo ancora
evidenti le tracce di incendi. La devastazione
della zona fa pensare che sia stata opera di
quella terribile Compagnia di ventura del
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Resti della mulattiera lastricata larga m 1,60 alle
falde di m. Freddi; questa strada proveniva dal
Passeggere, attraversava il Savena alle sue sor-
genti e si dirigeva verso est, biforcandosi per rag-
giungere sia il crinale di Monghidoro, che il passo
della Raticosa e Piancaldoli (quest’ultimo tratto
era chiamato via Fiamminga).



Conte Lando che, nell’anno 1358, seminò
tanti lutti e distruzioni, terrorizzando gli abi-
tanti dei monti e lasciando, dove passava, solo
ceneri e impiccati 5. L’ipotesi trova in parte
una convalida nei frammenti di ceramiche,
estratti dalle macerie, databili circa a quel
periodo.

Oltrepassato questo territorio distrutto,
l’antica via, dopo circa 6 Km, raggiunge la
dorsale fra il torrente Savena ed il fiume
Idice, poco a sud di Monghidoro, in località
Cà del Costa, attraversando Pian d’Ardole,
Monte del Comune e Piamaggio. Da questo
spartiacque l’occhio può vedere, ad ovest,
meravigliosi tramonti sul m. Cimone ed il
Corno alle Scale e, più vicino,  gran parte
della dorsale fra Setta e Savena; ad est il m.
Canda e buona parte del crinale fra Idice e
Sillaro, che va giù da Spedaletto ed i Casoni di
Romagna, fino a Villa di Cassano.

Vogliamo ricordare la fortuna abitativa di
questo crinale che attribuiamo alla stabilità
dei suoi terreni, essendo quasi l’intero per-
corso, da Monghidoro fino a Pianoro, di for-

mazione arenacea, priva di quelle argille lavi-
nose e instabili che sono frequenti sulle dor-
sali più ad est. Questa dorsale ha avuto pro-
blemi di viabilità per instabilità del terreno a
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5 Stefano Casini: “Dizionario biografico, geografico, storico”; vol. 1, pag. 90. Il Conte Lando era Corrado Lando di Svevia
o Corrado Virtinguer di Landau.

La mulattiera diretta verso est nei pressi del
Passeggere; il secolare transito di pedoni ed ani-
mali ha infossato in modo evidente il piano stra-
dale non pavimentato. 

Il versante ovest del crinale in corrispondenza del paese di Bruscoli (al centro); nel punto più basso della
dorsale, c’è il valico del Passeggere. La cima più alta è quella del Poggiaccio ed alla sua destra, Poggio
Castelluccio. In primo piano l’isolato rilievo di Poggio Rocca ove si trovano ancora i resti del castello
medievale di Bruscoli (sec. XII-XV).



sud di Monghidoro, soprattutto nel tratto Cà
del Costa-Raticosa. Forse per questo motivo
la via che faceva capo al Passeggere, avendo
un percorso stabile ed agevole, era preferita
da coloro che da Monghidoro volevano arriva-
re al passo della Futa.

2.1.2 - Dal Passeggere al passo della Raticosa
La più importante era senz’altro la mulat-

tiera che dal Passeggere, attraverso il Colle
del Covigliaio e M. Freddi,  raggiungeva il pas-
so della Raticosa. Da qui si apriva una vasta
area servita da strade di crinale che scende-
vano a ventaglio fino alla via Emilia nel tratto
compreso fra il corso del fiume Idice ed
Imola6.

2.1.3 - Dal Passeggere a Madonna dei Fornelli
Altra mulattiera raggiungeva, dal Passeg-

gere, Madonna dei Fornelli percorrendo le
pendici alla sinistra del Savena, evitando le
cime, innevate nel periodo invernale, dei
monti Luario, Bastione e Monte dei Cucchi.

2.2 - S. Ansano di Brento
Un altro nodo stradale della viabilità

“secondaria” si trovava nei pressi di quella
che fu la chiesa di S. Ansano di Brento. Oggi,
di questo antichissimo edificio, rimangono
poche pietre coperte di rovi; gran parte dei
conci squadrati sono stati asportati dopo la
seconda guerra mondiale, e reimpiegati a
Scascoli e Livergnano. 

Distrutta durante la guerra 1944-45, S.
Ansano è caduta nell’oblio. Significativo è l’ac-
corato racconto che fa l’indimenticabile Luigi
Fantini di una sua visita al luogo, dopo la
distruzione, nell’estate del 19457: “della chie-
sa rimanevano alcuni tratti di muri perime-
trali: scomparso il campanile e dell’antico
oratorio di S. Ansano altro non rimaneva se
non la piccola abside romanica.

Dal tanto suggestivo piccolo cimitero
erano scomparsi i cipressi ed ogni albero
attiguo, mentre l’area del sacro recinto si
era trasformata letteralmente in un avval-
lamento di crateri di bombe, con affioranti

70

S.Ansano di Brento: l’antica chiesa prima della sua totale distruzione causata dai bombardamenti della guer-
ra combattuta in questi luoghi nel 1944-45. (Collezioni d’arte e di documentazione storica della CARISBO).

__________________________________

6 Su questa strada confluiva poi, al Colle del Covigliaio, un’altra importante direttrice. Infatti chi valicava il passo della
Futa per recarsi nel versante nord dell’Appennino e voleva evitare il passaggio sotto la rupe ad est del Sasso di Castro
e il tracciato sotto al dirupo di m. Beni, poteva prendere, dalla borgata de La Traversa, la strada ad ovest del Sasso di
Castro che, al Colle del Covigliaio, si ricongiungeva, poi, con quella proveniente dal Passeggere.

7 Luigi Fantini: “ Antichi edifici della montagna bolognese”; vol. 2°, pag. 139.



frammenti di feretri dilaniati e ossami
umani in promiscua confusione: mi allon-
tanai dal luogo, inorridito, disgustato,
amareggiato pensando che, purtroppo,
tanta incosciente profanazione era opera di
quel bipede verticale che la scienza ha
classificato col roboante titolo di homo
sapiens!”.

Nei resti della piccola abside romanica,
alla quale accenna il Fantini, sono incorpora-
ti fra i conci, di ottima fattura, alcuni matto-
ni manubriati provenienti, molto probabil-
mente, da un edificio romano rovinato e
distrutto nelle vicinanze. 

L’antichità di questo edificio religioso è
ricordata da Luigi Aureli in “Le Chiese
Parrocchiali della Diocesi di Bologna” con
queste parole: “Esisteva certamente questa
Chiesa nei primi dell’era cristiana e molti
autentici documenti lo attestano, e non igno-
rasi come di detta Chiesa e suo circondario
facesse dono Agapito Primo sino dal cinque-
cento, distrutta come si disse l’antica Brento,
a Teodoro Sedicesimo, Vescovo di Bologna,
donazione confermata circa il 590 da Pe-
lagio I e da Carlo Magno nel 771 (…)”8.

Nei secoli passati doveva essere comun-
que un centro di rilevante importanza. 

S.Ansano era collegata fino a Pianoro
Vecchio da una comoda strada tutta sulla
sinistra del Savena, con lunghi tratti lastrica-
ti. Poi confluiva sul tracciato della strada
romana di epoca imperiale portante nomi di
miliari, come None, Octò e Sesto, che arriva-
va fino a Bologna9.

Poco a settentrione di questa pieve face-
vano capo quattro mulattiere importanti; la
prima, ad ovest, per un’erta salita arrivava a
Brento, la seconda seguiva verso sud il corso
del Savena, poi s’inerpicava sulle pendici di
Monterumici, fino a raggiungere la via di cri-
nale. Le altre due guadavano10 il Savena a
poche centinaia di metri l’una dall’altra; una
più a valle raggiungeva Livergnano, l’altra
saliva alla Guarda, m. Castellare, l’Anconella,

Loiano. Queste ultime, seppur bianche, sono
ora carrozzabili.
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S.Ansano di Brento (gennaio 1999): i resti dell’ab-
side della chiesa di S. Ansano. Franco Santi foto-
grafa la nicchia nel cui interno è murato un mat-
tone manubriato romano.

S.Ansano di Brento (gennaio 1999): sulla parete
interna dei ruderi dell’abside della chiesa di S.
Ansano è in evidenza un mattone manubriato
romano incorporato nella nicchia, evidentemente
ritrovato nelle vicinanze.

__________________________________

8 Luigi Aureli: “Le Chiese Parrocchiali della Diocesi di Bologna, ritratte e descritte”; tipografia S. Tommaso d’Aquino,
1849 vol. III, parrocchia n. 69.

9 Del tracciato di questa strada romana parliamo dettagliatamente nel capitolo XXI.
10 Era questo guado il più importante del corso del Savena, nella sua parte collinare, guadabile tuttora anche con auto-

mobili e trattori. Qui le acque del Savena, per superare quell’imponente barriera pliocenica a valle, hanno rallentato
la corsa depositando ciottoli e ghiaia e dividendosi in tanti rivoli, permettendo così il passaggio dall’una all’altra spon-
da per quasi tutto il periodo dell’anno.
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Sulla riva destra del Savena, all’incrocio di
queste strade, vi è il mulino di S. Ansano, oggi
fatiscente edificio, coperto di rovi e sterpaglie,
ma posto anch’esso in un crocicchio per
necessità della sua industria.

2.3 - La strada di Montorio
Forse la strada più enigmatica, più miste-

riosa è quella per Montorio. Essa si diparte
dalla strada di crinale che percorre la dorsa-
le fra Setta e Savena, scende dal Monte dei
Cucchi, tocca il paesino di Borgo, attraversa
la provinciale Pian del Voglio-Rioveggio a
Montefredente e percorre tutto il crinale fra
Setta e Sambro; superato il paese di Monte-
acuto Vallese, raggiunge Montorio. Sotto
Montorio, poco prima del fiume Setta, inter-
seca la statale n. 325 per Castiglione dei
Pepoli e scende nel fiume, attraversato il
quale, tocca la località La Quercia, sale a S.
Martino e Caprara e scende a Sperticano, di
fronte alla necropoli etrusca di Misa a
Marzabotto. Su questo tracciato non avan-
ziamo alcuna congettura, ma ci limitiamo a
ricordare che lungo questo itinerario sono
state ritrovate diverse statuette di prove-
nienza etrusca del V secolo a.C. ed il percor-
so ora descritto è inferiore a 30 chilometri
su un terreno dei più stabili di tutto
l’Appennino.

S.Ansano di Brento (gennaio 1999): l’antichissima
strada che percorreva la sponda sinistra del
Savena ancora oggi visibile circa un chilometro a
nord dei ruderi della chiesa. 



I passi dell’Appennino più vicini alla diret-
trice Bologna-Firenze sono quattro da ovest ad
est: Montepiano, la Futa, l’ Osteria Bruciata ed
il Giogo di Scarperia. Essi raggiungono un’al-
tezza che va dai 714 m s.l.m. di Montepiano ai
917 m s.l.m. dell’Osteria Bruciata. 

Questi valichi, alternativamente, hanno
fatto la storia della viabilità antica da quando
l’uomo ha avuto necessità di superare la dor-
sale appenninica, vuoi per commerci o trans-
umanze, vuoi per guerre od invasioni. 

1 - Montepiano

E’ il valico più occidentale dei quattro e col-
lega Castiglione dei Pepoli con il versante tosca-
no in direzione di Prato. Alle sue falde setten-
trionali si apre la valle del Setta, il cui alveo si
insinua sui fianchi quasi perpendicolari delle
montagne. Questo settore di valico non è adat-
to né per una via di fondo valle, né di crinale ed
ha creato, fino agli ultimi decenni del secolo
scorso, grandi difficoltà di collegamento fra
Prato e Castiglione dei Pepoli; la mulattiera che
lo attraversava era, infatti, una delle più imper-
vie e disagevoli. Basti pensare che, più a valle,
fino a metà Ottocento, l’unico transito possibi-
le da Castiglione dei Pepoli a Bologna era il
greto del Setta, che si percorreva quando le
acque lo permettevano1. Ma un percorso lungo
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CAPITOLO VI

I QUATTRO VALICHI TRANSAPPENNINICI 
FREQUENTATI IN DIVERSE EPOCHE

1 - Montepiano.
2 - Giogo.
3 - Osteria Bruciata.
4 - Futa.

__________________________________

1 Paolo Guidotti: ”Strade transappenniniche bolognesi dal millecento al primo novecento, Porrettana, Futa, Setta”.
Editore Clueb, Bologna, 1991. Volume documentatissimo su questo percorso. 



il letto d’un torrente non è una strada. Una tale
precaria situazione è ricordata da Paolo Gui-
dotti2 “L’ingegner Mattioli, incaricato dal con-
sorzio dei comuni gravitanti sulla vallata del
Setta di studiare una strada Bologna-
Castiglione afferma che dal Sasso a Castiglio-
ne e di là a Montepiano e S. Quirico non v’ha
altra via che il letto del Setta fino alla con-
fluenza dei torrenti (Setta e Brasimone) e
quindi viottoli mulattieri fra gole ristrette, o al
sommo di elevatissime serre”.

Per raggiungere Castiglione dei Pepoli da Bo-
logna, era consigliato addirittura un percorso
che passava dall’attuale strada statale n. 65 della
Futa (Pianoro, Loiano, Monghidoro, etc.) come
è ricordato da G. Fontana che racconta una gita
a Castiglione fatta pochi anni dopo il 18703: “La
strada toscana della Futa era la strada per chi
volesse raggiungere senza rompersi la schiena
a cavalcioni di una cavalcatura sui sentierac-
ci o su greti del fiume… Dalla Futa si arrivava
a Castiglione per più sentieri: o per S. Giaco-
mo, Baragazza o da prima della Futa scen-
dendo a Piano e poi a Baragazza per salire,
poi, a Castiglione. Questa fu la strada che fece
nel 1711 il Capitano G. Antonio Cardi, inviato
dal commissario dei feudi imperiali in Italia,
ad ispezionare il feudo di Castiglione; questa
fu la strada che fece anche il Cardinale
Lambertini nel 1731”.

Se nel XIX secolo la situazione della viabi-
lità su queste direttrici transappenniniche era
così precaria, si può ben immaginare come
poteva essere nei secoli precedenti.

L’apertura della strada sul versante emiliano
fu molto difficile per i profondi burroni ed i
lavori durarono ben 30 anni per costruirne sol-
tanto sei chilometri da Castiglione al confine
toscano4.Sul versante opposto non fu molto più
facile; la strada da Prato si mantiene nel fondo-
valle fino a S. Quirico, (m 278 s.l.m.) per por-
tarsi poi, con una serie di tornanti e un lungo
percorso, a volte a ritroso, fino a Montepiano (m

717 s.l.m.) attraverso il paesino di Sasseta,
abbarbicato su un impervio costone. 

2 - Giogo

Il passo del Giogo è il valico più orientale e
divenne percorribile dopo che i Fiorentini ini-
ziarono l’edificazione di Firenzuola (8 aprile
1332). Prima il sentiero doveva essere al limi-
te del transito anche pedonale, se il comune di
Firenze decise di aprire la strada Scarperia-
Firenzuola5.

Ci limitiamo soltanto a fare due considera-
zioni più di ordine pratico che storico:
- la strada per il passo del Giogo fu aperta dai
Fiorentini soltanto a scopo militare; tuttavia,
essendo vicina all’asse diretto Bologna-Firenze
e mantenuta anche nel tratto di valico, è stata,
per secoli, l’unica via in qualche modo percor-
ribile, sempre a piedi, però, o al massimo a
dorso di mulo;
- i Fiorentini, avendo edificato Firenzuola sul-
la riva sinistra del Santerno per meglio domi-
nare il territorio nemico, dovettero, senz’altro,
costruire un ponte. Ma più volte il fiume deve
averlo distrutto e trascinato a valle, se ancora
nel 1751 la strada di Scarperia - Firenzuola
era definita da una guida di viaggio “cieca e
rotta per piene del Santerno che occorreva
passare a guazzo”6.

Si deduce facilmente che questo valico,
come quello di Montepiano, non rientra nella
logica di un tracciato romano transappennini-
co. I Romani non sarebbero mai scesi dalla
quota di m 968 s.l.m. del passo della Raticosa
ai 400 m s.l.m. della piana paludosa di Firen-
zuola, affrontando l’attraversamento di un
fiume a carattere torrentizio come il Santer-
no, per risalire alla quota di m 882 s.l.m. del
passo del Giogo, senza ottenere alcun abbre-
viamento di percorso. 
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2 Paolo Guidotti: op. cit., pag. 255.
3 Paolo Guidotti: op. cit., pag. 255. Brani che il Guidotti trae da A. Bignardi: “Una gita di cento anni fa (1875) a

Castiglione” dai ricordi di G. Fontana, Parma 1975. Pompeo Mattioli, alcune considerazioni attorno alla nuova rota-
bile di Val di Setta, Parma 1865. 

4 Paolo Guidotti: op. cit., pag. 305.
5 Non ci soffermiamo a raccontare le peripezie dei vari personaggi che hanno percorso questo valico nei secoli scorsi,

fino all’apertura della postale della Futa nel 1762; sono state già descritte con diari romanzeschi e dovizia di partico-
lari, dal Repetti, dallo Sterpos e dal Rombai.

6 Leonardo Rombai e Marco Sorelli: “Percorsi e valichi dell’Appennino fra storia e leggenda, Futa, Osteria Bruciata,
Giogo”; pag. 42.



3 - Osteria Bruciata.

Il più convinto sostenitore di un passaggio
medievale attraverso il valico dell’Osteria Bru-
ciata è sicuramente Daniele Sterpos. A tal pro-
posito, scrive:7 “Di un’altra strada che attra-
versando le montagne fra Bologna e Firenze
può aver servito a collegare le due città è
stata riconosciuta l’esistenza nell’alto Medio-
evo: quella dall’alta conca del Santerno, dove
oggi siede Firenzuola, alle rive della Sieve e
dell’Arno. L’elemento fondamentale per la sua
identificazione è dato da alcune pievi, esi-
stenti con tutta probabilità assai avanti il
mille. A Cornacchiaia sul Santerno e a
Sant’Agata in Mugello, sorgono ancora due
chiese plebane che secondo la tradizione si
devono alla contessa Matilde (secolo XI), ma
che rivelano una forma primitiva d’età note-
volmente anteriore. Cornacchiaia e Sant’Aga-
ta stanno, rispettivamente da nord e da sud,
ai piedi di un’alta giogaia: collegandole in
linea d’aria si ha un segmento, perfettamente
orientato secondo i predetti punti cardinali,
che incontra la dorsale appenninica non lon-
tano dal luogo in cui essa si deprime forman-
do il passo dell’Osteria Bruciata. Che una
strada abbia profittato di questo passo e che
le due chiese plebane segnino nei due versan-
ti il punto esatto in cui essa sboccava in zona
relativamente piana è del tutto verosimile”.

Fin qui la descrizione dello Sterpos sull’at-
traversamento del passo dell’Osteria Bruciata.
Poi egli prosegue la descrizione dell’itinerario
verso Bologna con queste parole8: “Così da
Cornacchiaia a Firenze, dal Santerno all’Arno
si riesce a seguire un tracciato che ha molti
caratteri della prima viabilità medievale,
incominciando dalle forti pendenze. E’ possi-
bile fare altrettanto anche da Cornacchiaia a
Bologna, ossia mostrare che quella descritta
fu una parte “della più antica via bolognese”
la più antica almeno per il medioevo? Per pro-
seguire verso nord da Cornacchiaia entro l’al-
ta valle del Santerno la via doveva toccare,
secondo il Repetti ed il Niccolai, Le Valli e
Pietramala: andamento logico, lo stesso della
via bolognese dal trecento al settecento. Subito
sopra Pietramala l’uscita della conca interna

di Firenzuola è segnata dal corridoio della
Radicosa; di là si protende in direzione di
Bologna l’alto sprone tra Savena e Idice sul
quale stanno oggi Monghidoro e Loiano”.

E’ vero che per il viaggiatore che da
Cornacchiaia voleva raggiungere Bologna, l’iti-
nerario più breve era quello descritto dall’insi-
gne studioso, ma non pare possa dirsi la stes-
sa cosa per chi, giunto a Pietramala dal ver-
sante bolognese, voleva dirigersi nella valle del
Mugello. L’altimetria delle località toccate dal-
l’itinerario attraverso il passo dell’Osteria Bru-
ciata, indica: Pietramala 851 m s.l.m., Cornac-
chiaia 473 m s.l.m., Osteria Bruciata 917 m
s.l.m.. Valicando il passo della Futa, invece, il
percorso è quasi pianeggiante: Pietramala 851
m s.l.m.,  Covigliaio 855 m s.l.m., Traversa
851 m s.l.m., la Futa 903 m s.l.m.. Sul primo
tracciato si doveva affrontare, poi, il disagevo-
le attraversamento del Santerno, se pur nella
sua parte alta, oltre all’erto e tortuoso tratto
da Cornacchiaia al passo dell’Osteria Bruciata. 

Siamo propensi a credere che questo percor-
so da Pietramala all’Osteria Bruciata sia stato
tenuto aperto al transito nel Medioevo dagli
Ubaldini, feudatari di quel territorio, per como-
dità loro9, e poi utilizzato dai viandanti per vali-
care la dorsale appenninica in entrambi i sensi.
Ed è fondato ritenere che il mancato utilizzo in
quell’epoca del passo della Futa sia da attribuir-
si ad un grave impedimento politico o geologico. 

4 - Futa

Il passo della Futa si trova ad ovest del-
l’Osteria Bruciata ed a est di Montepiano e fa
da spartiacque fra il torrente Gambellato ad
occidente ed il fiume Santerno ad oriente. 

Esso è collocato esattamente sull’ideale linea
retta congiungente Bologna con Firenze, pres-
soché equidistante dalle due città. E’ evidente
quindi che il passo della  Futa è venuto a tro-
varsi sempre sul percorso transappenninico più
breve oltreché più comodo, per una casuale e
favorevole situazione dei crinali che da esso si
dipartono, sia verso nord, in direzione di
Bologna, che verso sud, in direzione di Firenze. 
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7 Daniele Sterpos: “Comunicazioni stradali attraverso i tempi, Bologna-Firenze”. Istituto Geografico De Agostini,
Novara 1961; pag. 32.

8 Daniele Sterpos, op. cit., pag. 34.
9 Gli Ubaldini possedevano alcuni castelli proprio su quella direttrice. 



Gli storici medievali ricordano sovente
questo valico col nome di Stale, come luogo di
passaggio di viandanti e di eserciti. 

Questa è la descrizione di Emanuele Repet-
ti10: “Futa nell’Appennino dello Stale. Porta il
nome di Futa il varco più frequentato della
catena centrale dell’Appennino (...) Di costà
(...) passava l’antica strada maestra che dalla
Provincia del Mugello varcava il giogo dello
Stale, da dove proseguiva nel territorio di
Bologna”. Sempre nel Repetti leggiamo che: “nel
1358 la Repubblica fiorentina, onde difendere il
contado da una nuova incursione dei capitani
di ventura, che meditavano di eseguire per il
passo dello Stale, in breve tempo fu fatto lungo
questo passo steccati, torri e spesse bertesche di
legname” (Matteo Villani: “ Cronica”).

Da Lino Chini apprendiamo inoltre che11:
“Era diversi anni che l’Italia era corsa da
bande di ladroni armati, da compagnie di
ventura (Omissis) che immenso danno face-
vano dovunque entravano, per dovunque
passavano. Celebre fu quella compagnia che
capitanata da un ex frate già dell’ordine degli
Ospitalieri, chiamato Fra Monreale D’Al-
barno, dopo il 1353 prese a saccheggiare la
Toscana, le Romagne, le Marche muovendo di
paese in paese, ponendo a contribuzione città
e province, portando ovunque il saccheggio e
la strage, senza altro mezzo di liberarsene i
popoli che versando ingenti somme di dena-
ro. L’empio ex frate godé poco il frutto dei suoi
infami latrocini poiché tratto dal suo demone
a Roma, Cola di Rienzo, tribuno del popolo
romano, con sentenza del 29 agosto 1354
mozzogli la testa. Se non ché restò in piedi la
gran compagnia e a capitanarla sorse il non
meno rapace, che terribile, Conte di Landau,
chiamato nelle storie il Conte Lando12. Pre-
sone questi la direzione, dopo averla condot-
ta a predare nel reame di Napoli e nella
Lombardia, l’anno 1357 calò con le sue bande
nel territorio bolognese in luogo, dice il vec-
chio Ammirato, onde in un dì si poteva pas-
sar l’Alpe ed entrare in Mugello per una piag-
gia dell’Alpe assai aperta e che si chiama la
via dello Stale. Conobbero i fiorentini non
essere da perder tempo, e perciò richiesero gli

Ubaldini di difendere insieme i passi delle
loro tenute: alla qual cosa concorrendo gli
Ubaldini, la Repubblica vi mandò seimila
fanti, dei quali la metà erano balestrieri e
novecento cavalieri. Gli Ubaldini vi vennero
con 1500 fanti de’ loro vassalli, e subito die-
dero ordine a far, nella detta via dello Stale,
tra due poggi, una tagliata di un miglio e
mezzo; la quale fortificarono poi con barre di
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10 Emanuele Repetti: “Dizionario geografico, fisico, storico della Toscana”. Firenze 1835, vol. II, pag. 364.
11 P. Lino Chini: “Storia del Mugello”; ristampa anastatica dell’edizione originale, Firenze 1875, a cura della Soc.

Multigrafica editrice, pag.193.
12 Come già ricordato nel capitolo precedente, il Conte Lando era Corrado Lando di Svevia o Corrado Virtinguer di

Landau. Egli morì poi, nel 1363, in Lombardia trafitto da una lancia in un fatto d’arme.



grandissimi faggi a guisa di uno steccato e
quivi posero loro tende e accampamenti.

La compagnia cadde in un’imboscata al
passo delle Scalelle presso Belforte, nell’Ap-
pennino di Careglia, fra la valle del Sieve e
quella del Lamone, ad opera delle popolazioni
locali. Morirono in questo scontro più di mille
cavalli e trecento cavalieri. I resti della com-
pagnia si radunarono a Dicomano e si rifugia-
rono, poi, nel castello di Vicchio. 

Prosegue poi il Chini 13: “Soltanto un giorno
e una notte stette in Vicchio la gran Compa-
gnia, imperocché all’annunzio di questo fatto
venendo nuove genti da Firenze, essa conobbe
di versare maggior pericolo; onde uscì di
Vicchio, e dopo essere scesa nel piano, e sca-
ramucciato con favore contro i balestrieri in
riva della Sieve e uccisine più di 60 sotto la
scorta di Ghisello degli Ubaldini, prese la via
dello Stale e tornossene a Imola nelle Romagne
dopo un viaggio di 42 miglia fatto in un gior-
no! (...) Liberato così il Mugello e il comune di
Firenze dai pericoli di queste orde ladre e pre-
potenti, la Signoria sapendole ritirate in

Romagna, donde da un momento all’altro
potevano invadere nuovamente il suo conta-
do, deliberò di fortificare il passo dello Stale”.

Dalla descrizione che fa il Repetti della
Futa e dal racconto storico guerresco che fa il
Chini sulla compagnia del Conte Lando, si
possono trarre alcune conclusioni importanti
su questo valico. 

Il più frequentato, dice il Repetti, per il
semplice motivo, diciamo noi, che è il più age-
vole per recarsi dall’uno all’altro versante della
dorsale appenninica. Ciò si può verificare tut-
tora, in quanto l’orografia di una regione non
cambia in poche migliaia di anni e tanto meno
in pochi secoli. 

I monti, le valli, i fiumi che ammiriamo oggi,
nelle nostre passeggiate, sono gli stessi che
videro gli Etruschi, i Liguri, i Romani e tutte
quelle orde di barbari che, in ogni epoca, hanno
invaso l’Italia. Bologna non ha cambiato ubica-
zione e fin dalla sua fondazione si trova sotto il
Colle dell’Osservanza. La valle del Mugello è
ancora là, oltre la dorsale appenninica e va dai
monti della Calvana fino a Dicomano.
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In primo piano il valico della Futa (m 903). All’orizzonte si stagliano da sinistra il Sasso di Castro (m
1276), alle cui falde si vede la borgata della Traversa, m. Beni (m 1263) e m. Canda (m 1158). Fra m.
Beni e m. Canda c’è il passo della Raticosa.

__________________________________

13 P. Lino Chini: op. cit., pag. 302. 



Oggi, alle porte del terzo millennio, cammi-
nare è uno degli svaghi preferiti; comitive fe-
stose si incontrano in ogni luogo, specie sul
nostro Appennino, alla ricerca di quella natura
incontaminata, ormai tanto rara. Chiunque
può associare lo svago alla curiosità di scoprire
il percorso più breve e comodo per recarsi dal
territorio bolognese a quello fiorentino. Noi
proponiamo soltanto le mete: Bologna e Fieso-
le14. Scoprirete così, da soli, il percorso trans-
appenninico seguito dagli Etruschi, dai Ro-
mani e, molti secoli dopo, dai viandanti e dai
pastori con i loro greggi per recarsi d’inverno
in pascoli più favorevoli, nelle Maremme. 

Ricordiamo che lo statuto della dogana di
Firenze del 1579 obbligava “tutti i pastori del
Mugello, della Romagna occidentale o delle
aree bolognesi poste al di là dell’Appennino
(particolarmente numerosi quelli provenien-
ti da Bruscoli, Firenzuola, Castro, Trasasso,
Montefredente) che volevano condurre i loro
greggi a pascolare in Maremma “per le stra-
de solite e più larghe” dal settembre al mag-
gio dell’anno successivo, a far capo alla “Col-
la” o Dogana di Barberino per pagare la
gabella dovuta”15.

Che il valico della Futa (lo Stale) sia stato il
più comodo si evince anche dalle parole del
Chini, il quale racconta che i ladroni, trovan-
dosi asserragliati nel castello di Vicchio, e non
volendo scontrarsi con le milizie della Repub-
blica fiorentina, presero la via dello Stale per
tornare in Romagna, a Imola. Passare dalla Futa
non era sicuramente il percorso più breve per
recarsi da Vicchio a Imola, ma l’esperienza dei
giorni precedenti nella gola delle Scalelle fece
loro preferire un valico aperto, spazioso, anche
se più lungo, dove meno facili potevano essere
le imboscate. E ancora i Fiorentini, sapendo la
compagnia in Romagna e temendo il ritorno,
corsero a fortificare il valico dello Stale.

Seicento anni dopo gli avvenimenti della
calata in Toscana della compagnia del Conte
Lando, e precisamente nell’autunno del 1943,

gli strateghi del “Oberkommando der Wehr-
macht”, cioè dell’alto comando delle forze
armate germaniche, decisero di approntare
lungo la catena dell’Appennino settentrionale,
da Massa Carrara a Pesaro, una linea difensiva
chiamata “Linea Gotica”; furono costruite
imponenti fortificazioni, specie in corrispon-
denza dei passi. Ma  “la natura stessa aveva
provveduto a creare un punto particolar-
mente debole proprio al centro della dorsale:
il passo della Futa che, a 42 Km. da Firenze,
accoglie la statale 65 che porta a Bologna.
L’organizzazione T.O.D.T.16, al tempo in cui
allestiva e muniva la linea gotica, si era resa
subito conto di questa debolezza e aveva
provveduto a far sì che le difese della Futa
fossero le più formidabili di tutte”17.

Queste “formidabili” difese consigliarono
gli alleati anglo-americani di spostare la diret-
trice d’attacco alla Linea Gotica ad est della
Futa, per il passo del Giogo, che conquistaro-
no all’alba del 17 settembre 194418.

Questi fatti militari ci suggeriscono un raf-
fronto. I disagi incontrati nel Medioevo in
viaggi transappenninici da personaggi illustri,
anche se con numerosi servitori al seguito,
cavalcature e portantine, non sono paragona-
bili alle difficoltà di trasferimento degli eserci-
ti composti da migliaia di fanti e cavalli, sal-
merie e armamenti di ogni sorta. Essi devono
evitare le valli anguste, soggette ad imboscate
ed ostacoli di ogni genere; perché il loro spo-
stamento sia veloce e sicuro, occorrono spazi
aperti, dorsali con terreni stabili, privi di quel-
le argille scagliose che rendono i fianchi delle
montagne frequentemente franosi, tormenta-
tissimi, impraticabili.

Queste evidenti esigenze ci hanno convin-
to che non era possibile concepire, progettare
e costruire una strada transappenninica, che
servisse principalmente a scopi militari, se
non sulla dorsale spartiacque tra Savena e Set-
ta, attraversando, di conseguenza, il passo del-
la Futa.
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14 Valicate l’Appennino attraverso uno dei passi che preferite: il Giogo, l’Osteria Bruciata o la Futa, scartando a priori il
valico di Montepiano, troppo fuori mano. Per il percorso potete camminare sulla dorsale fra Setta e Savena, fra Savena
ed Idice e fra Idice e Sillaro; con contapassi alla cintura e orologio segnate la lunghezza del percorso ed i  tempi di
percorrenza. Al ritorno fate l’itinerario che non avete fatto all’andata. 

15 Leonardo Rombai e Marco Sorelli: op. cit., pag. 40.
16 T.O.D.T. era l’organizzazione tedesca per i lavori del genio militare. 
17 Douglas Ordill: “La linea Gotica”. Feltrinelli editore, 1967, pag. 14.
18 Sul passo del Giogo le tre divisioni americane impegnate nell’operazione ebbero, tuttavia, più di 500 uomini uccisi e

2000 feriti.
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CAPITOLO VII

LA PROBABILE VIABILITA’ PREROMANA 
FRA BOLOGNA E FIESOLE

1 - La natura ha indicato all’uomo la pista transappenninica più comoda.
2 - Fiesole e Felsina: i capilinea della transappenninica etrusca.

1 - La natura ha indicato all’uomo la pista
transappenninica più comoda

Nel momento in cui ci accingiamo ad
entrare nel terzo millennio con tutto il peso
della nostra cultura, saturata dai computers e
dalle telecomunicazioni satellitari, dalla
meccanica più avanzata, dai veicoli di tra-
sporto aerei e terrestri, che ci permettono di
collegare in poche ore le più grandi distanze,
è indubbiamente difficile cancellare dalla
mente oltre 2.500 anni di storia e di civiltà e
rivivere i pensieri e le preoccupazioni del-
l’uomo etrusco che nel VI sec. a C. voleva
valicare l’Appennino.

Senz’altro prima di lui molti altri uomini
si saranno avventurati nelle valli risalenti la
dorsale appenninica, per cercare il passaggio
più comodo, più breve, più sicuro fra i nume-
rosi ostacoli che incontravano. E da quel
momento tutti gli altri viandanti hanno rical-
cato quelle orme, calpestando gli stessi fili di
erba e le stesse foglie cadute. Era nato così
un sentiero che segnava il percorso per rag-
giungere la meta voluta; per secoli l’esistenza
di quella pista rassicurò il nostro antenato
etrusco indicandogli il percorso per valicare
l’Appennino. Chi lo aveva scelto come trac-
ciato favorito, aveva senz’altro tenuto pre-
senti le tre esigenze primarie del pedone:
- la brevità: allora, come oggi, l’uomo cerca

di raggiungere la meta percorrendo la mi-
nore distanza e ciò è possibile con un trac-
ciato rettilineo; quando la natura dei luo-

ghi lo permette, quindi, è la “linea di
mira” che indica il percorso da seguire;

- la comodità: si è cercato sempre di supe-
rare le distanze con le minori pendenze
possibili, su un terreno percorribile con-
qualsiasi condizione di tempo; e se que-
sta percorribilità in alcuni tratti non c’era,
l’uomo ha provveduto a crearla stendendo
ciottoli, ghiaia o lastricati;

- la sicurezza: i sentieri di crinale sono sem-
pre stati preferiti, perché offrivano due
rilevanti vantaggi:
- possibilità di orientarsi e di vedere a
grande distanza; quindi scorgere in tempo
la presenza di eventuali nemici o predoni;
- l’inesistenza di corsi d’acqua: l’attraver-
samento dei fiumi e dei torrenti ha costi-
tuito sempre una grande incognita per la
certezza di portare a termine il viaggio.
Chi partiva aveva il dubbio costante sulla
transitabilità a piedi dei corsi d’acqua e
sulla esistenza o meno di passerelle o
ponti sui fiumi di maggior portata; un tor-
rente in piena o una passerella crollata
potevano compromettere il viaggio, anche
in vista della meta.
Non sempre, però, la morfologia della

catena appenninica consente la contempora-
nea esistenza dei tre requisiti della brevità,
comodità e sicurezza su tutte le direttrici
volute. Così, alle volte, dovendo raggiungere
una determinata meta, l’uomo ha dovuto
rinunciare all’uno o all’altro requisito.



2 - Fiesole e Felsina: i capilinea della
transappenninica etrusca

Su  un percorso totale da Bologna a Fiesole
di circa 94 km, si possono contare, da Bologna
al fiume Sieve (località Bilancino) ben 71 chi-
lometri seguendo un tracciato tutto di cresta
con lievi pendenze e perfettamente in asse con
la direttrice voluta: da Bologna (m 54 s.l.m.) al
Poggiaccio (m 1166 s.l.m.) il crinale sale pro-
gressivamente per 50 chilometri, poi ridiscen-
de per 21 km  fino al fiume Sieve (quota 233
s.l.m.), nei pressi della località Bilancino.

Da questo luogo le possibili piste verso
Fiesole erano due.

Una, dopo aver attraversato la Sieve ad ovest
del Bilancino, per evitare le paludi più a est,
saliva a S. Giovanni in Petroio, fino al Trebbio
(m 435 s.l.m.) e ridiscendeva a Tagliaferro (m
250) per poi proseguire lungo la valle del tor-
rente Carza, oltre Vaglia, e salire sul versante
ovest di Poggio Torricella fino alla località
“L’Uccellatoio” (quota 489). Da qui ridiscende-
va fin oltre Trespiano (m 266), poi, dopo la

Lastra, volgeva verso il torrente Mugnone
(quota 100) raggiungendo Fiesole a quota 266.

Un’altra poteva seguire la Sieve fino a
S.Piero (m 205), poi iniziava la salita sul ver-
sante opposto, passando per la Badia del
Buonsollazzo (m 540) fino alla vetta di m.
Senario (m 815), dalla quale iniziava la
discesa verso Fiesole (m 295) attraversando
Poggio Le Croci (m 518) e Poggio al Pratone
(m 702).

Fra i due itinerari, messi a confronto nella
cartina altimetrica, probabilmente il preferito
era il primo, non soltanto perché era più breve
(- 4 km) e con minori dislivelli da superare
(soltanto m 1203 invece di m 1572), ma anche
perché evitava estese paludi che probabilmen-
te coprivano a quell’epoca la vallata di S. Piero
a Sieve.

Sul versante emiliano, il crinale ha una
pendenza media soltanto del 2,20% con punte
massime dell’ 8,9% dalla periferia sud di Bolo-
gna a Paderno (km 2,5), del 9% da Monzuno a
monte Venere (km 3) e del 7,6% dal Passeg-
gere al monte Poggiaccio. 
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Prospettiva dei crinali appenninici sul versante bolognese. In rosso è segnato l’itinerario di cresta segui-
to dagli Etruschi e dai Romani da Bologna al passo della Futa. 



Sul versante toscano la pendenza media è
del 4,17% con punte massime  del 6-7% dal
Poggiaccio al passo della Futa (km 4) e del
5,5% dalla Futa a Montecarelli (km 7).

Si tratta quindi di un vero e proprio “ponte
naturale” fra i due versanti, indubbiamente
frequentato dagli Etruschi, nell’epoca della

loro massima espansione territoriale in Pianu-
ra Padana (secoli VI e V a.C.).

Fiesole e Felsina sono stati quindi i capilinea
dei maggiori traffici commerciali fra l’Etruria to-
scana e l’Etruria padana e la fortuna economica
di queste due città è derivata, appunto, dalla loro
posizione ai piedi dei due versanti appenninici.
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Se si considera, poi, che questo ponte natu-
rale è stato percorso fin dalla preistoria, non è
azzardato concludere che la via transappenni-
nica non è nata per collegare due città già esi-
stenti, ma le città sono sorte proprio in quei
luoghi strategici per alimentare e controllare i
traffici commerciali che già si snodavano su
quel percorso. 

La collaudata frequentazione di questo
naturale ed agevole itinerario transappennini-
co, rispetto ad altri relativamente vicini,
hanno indotto poi i Romani a sceglierlo per
costruire la loro strada.

E’, peraltro, evidente che questa non fu l’u-
nica pista transappenninica usata dagli
Etruschi per i loro collegamenti con l’Etruria
padana. Seguendo quei principi che da sem-
pre hanno condizionato la scelta della via più
conveniente, anche gli Etruschi avranno sicu-
ramente frequentato altri tramites per valica-

re l’Appennino, ove apparissero preferibili per
la brevità del percorso. Così se provenivano
dall’Etruria del nord (oggi Pisa, Lucca, Pistoia
etc.) è probabile che per raggiungere Misa o
Felsina abbiano praticato il passo della Collina
e traversata la valle del Reno senza passare da
Fiesole.

Così da Fiesole a Faenza, avranno attraver-
sato gli attuali territori di Borgo San Lorenzo,
Marradi, Brisighella senza passare da Felsina.
Allora, più di oggi, la brevità del percorso era
fondamentale perché consentiva economia di
tempo; 30 chilometri in meno facevano rispar-
miare un giorno di viaggio, con i conseguenti
vantaggi logistici.

Osservando la cartina, che indica i proba-
bili itinerari etruschi per i collegamenti con il
nord, appare con evidenza che il percorso più
importante e maggiormente frequentato pas-
sava dal valico della Futa1.
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La pianeggiante dorsale sinistra del Savena percorsa in ogni epoca per attraversare comodamente
l’Appennino. Dietro ad essa spunta il Corno alle Scale innevato. 

__________________________________

1 Mauro Cristofani: “Rasenna - Storia e civiltà degli Etruschi”; casa ed. Scheiwiller, Milano, 1986, pag. 135 
Anche il famoso  etruscologo Mauro Cristofani, a proposito dei valichi appenninici frequentati dagli Etruschi, afferma:
“... è su  questo bipolarismo che si pone tutto il problema dei rapporti istaurati con gli Etruschi e le altre popola-
zioni che abitavano oltre Appennino. Le comunicazioni, come è noto, erano permesse dalle vie di cresta e dalle valli
segnate  dagli affluenti del medio corso dell’Arno, il Sieve, il Bisenzio e l’Ombrone le cui sorgenti convergono verso
lo spartiaque appenninico, là dove hanno origine il Reno, il Setta ed il Savena”.



Tutti i traffici provenienti dal centro e dal
sud dell’Etruria, cioè da Tarquinia, Vulci, Sa-
turnia, Roselle, Vetulonia, Chiusi, Arezzo, Sie-
na, Populonia, Volterra, etc., e diretti nella
Pianura Padana, dovevano convergere neces-
sariamente a Fiesole e da qui procedevano
verso nord in direzione di Felsina. Questa cit-
tà, a sua volta, raccoglieva i traffici provenien-
ti dall’Etruria padana ed in particolare da
Spina, il porto adriatico più importante per i
commerci con la Grecia e l’Oriente.

Anche Misa (vicino a Marzabotto) fu indub-
biamente luogo di transito dei commerci etru-
schi, che seguivano la valle del Reno e si pro-
iettavano oltre l’Appennino attraverso il passo
della Collina, probabilmente soltanto per rag-
giungere l’estremo nord dell’Etruria. Non cre-
diamo infatti che i traffici da Felsina diretti a
Fiesole (e quindi diretti anche verso il centro
sud dell’Etruria), passassero dal valico della
Collina, seguendo il corso del Reno, nonostan-
te la presenza di Misa in quella valle, perché

avrebbero dovuto percorrere 29-30 km in più
rispetto alla strada della Futa.

Quest’ultimo itinerario, poi, poteva essere
convenientemente utilizzato anche per i colle-
gamenti fra Fiesole e Misa.

Durante le esplorazioni abbiamo, infatti,
constatato come da Pian di Balestra - quota
1101 s.l.m. - 6 km a nord del Poggiaccio, si di-
parta diagonalmente verso sinistra, per chi pro-
viene da Fiesole, una dorsale che tocca le bor-
gate di Montefredente, Monte Acuto Vallese e
Montorio degradante progressivamente fino al
fiume Setta, che attraversa a monte di Rioveg-
gio; da questa località Misa dista soltanto  9-10
km che si possono percorrere comodamente,
passando dalla borgata “La Quercia” ed attra-
versando il parco storico di Monte Sole.

Non condividiamo, quindi, l’opinione preva-
lente degli studiosi che indicano il passo della
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Collina come valico preferito dagli Etruschi
per i collegamenti con la Pianura Padana.

Misa, peraltro, non poteva certamente com-
petere con Felsina, divenuta nel V secolo a.C.
un centro urbano di primaria importanza,
punto di riferimento dei molteplici insediamen-
ti etruschi nella pianura, in posizione chiave
per i contatti con la loro regione d’origine.

E’ vero che le emergenze archeologiche del
tessuto urbano  di Misa sono, in proporzione,
più consistenti di quelle di Felsina; ma è evi-
dente che la sovrapposizione della Bologna
romana e medievale sullo stesso sito ha impe-
dito di portare alla luce Felsina in tutta la sua
originaria estensione.

Le numerosissime tombe, rinvenute negli
ultimi due secoli, hanno indirettamente atte-
stato la grandezza e l’importanza di questa
città, definita da Plinio Princeps Etruriae.

L’importanza della posizione di Bologna per
lo sviluppo dei traffici commerciali, da e per
l’Etruria padana, è sottolineata anche da
Guido Achille Mansuelli2: “Soltanto notizie di
fonti parlano di appartenenza agli Etruschi
dei territori di Modena e Parma (omissis), ma
numerosi rinvenimenti della Valle padana
interna e delle zone prealpine occidentali
attestano chiaramente un flusso commercia-
le verso l’Oltr’Alpe, attraverso, appunto, la
Valle padana. In questa situazione Bologna è
venuta a costituire la saldatura fra la via
interna etrusca per Orvieto, Chiusi, il Val-
darno e i passi appenninici e la Pedemon-
tana emiliana, ormai proiettata verso il set-
tore continentale”.

L’ invasione celtica dell’Etruria padana ha
determinato la fine del dominio etrusco su
questo territorio, senza peraltro interrompere
totalmente i collegamenti transappenninici fra
i due popoli. Scambi commerciali, anche se di
minore importanza, si sono indubbiamente
mantenuti fra le due regioni, tenuto conto che
i Galli e gli Etruschi  non sono stati sempre
ostili. Anzi, in diverse circostanze, hanno
stretto alleanze militari per contrastare l’e-
spansione dei Romani3.

Le popolazioni liguri dell’Appennino  sol-
tanto raramente interferivano sui territori di
pianura, in una situazione di reciproca tolle-
ranza che consentiva modesti scambi com-
merciali, nonché l’utilizzazione delle piste
transappenniniche ed in particolare di quella
primaria della Futa.

Non certamente inferiore a Felsina era poi
Fiesole, posta in posizione invidiabile su uno
dei più suggestivi paesaggi della Toscana.
Proprio per la sua posizione strategica, assun-
se sempre maggiore importanza, fino a diven-
tare non solo una potenza militare, con fun-
zione di sentinella del valico appenninico più
battuto, ma anche una città ricca, insostitui-
bile per i traffici commerciali da e per l’Etruria
padana. E soprattutto quando quest’ultima
regione fu conquistata dai Celti, un forte pre-
sidio militare ai piedi dell’Appennino divenne
indispensabile per difendere l’Etruria. Forse in
quel contesto storico Fiesole fu dotata di un
triplice ordine di mura.

Tuttavia, con la progressiva espansione di
Roma, anche Fiesole avvertì la convenienza di
non opporsi, ma piuttosto di cercare alleanze,
cogliendo i vantaggi dell’amicizia di quel popo-
lo potente  per contrastare le invasioni  prove-
nienti dal nord (che fino agli ultimi decenni
del III sec. a.C. sono stati un pericolo reale).

Polibio ricorda la città di Fiesole proprio in
occasione di una invasione dell’Etruria da
parte di un esercito di Celti.

Nel 225 a.C. un esercito di 70.000 Celti
Gesati valicò le Alpi, chiamato dai Galli Boi ed
Insubri e, superato l’Appennino, dopo aver sba-
ragliato un esercito di Etruschi e Sabini vicino
a Fiesole4 invase l’Etruria in cerca di bottino
senza incontrare altra resistenza perché i
Romani avevano rinforzato il fronte adriatico
aspettandosi un attacco in territorio Piceno. I
Celti arrivarono così fino a Chiusi, ove entraro-
no in contatto con l’esercito romano di stanza
in Etruria accampatosi vicino a loro. 

Polibio a questo punto racconta5: “…
Calata la notte, i Celti, accesi i fuochi, lascia-
rono sul posto solo i cavalieri con l’ordine
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2 Guido Achille Mansuelli: “Profilo geografico culturale dell’Emilia preromana” in “Storia dell’Emilia Romagna”,
University Press, Bologna 1976, pag. 35.

3 Si ricordi la battaglia di Sentino, nel 295 a.C., ove una coalizione di Etruschi, Umbri e Galli venne sconfitta dai
Romani.

4 Paolo Giudici: Storia d’Italia narrata al popolo; Casa Editrice G. Nerbini, Firenze, 1930, libro Decimosesto, paragr.
6°, pag. 164.

5 Polibio: op. cit., libro II, paragr. 25.



che, levatosi il giorno, sotto gli occhi dei
nemici si ritirassero per la stessa loro strada.
Essi, invece, si diressero di nascosto verso la
città di Fiesole e vi si appostarono con l’in-
tenzione di attendervi la loro cavalleria ed
attaccare di sorpresa gli avversari lanciati
all’inseguimento. I Romani, sorto il giorno,
visti i cavalieri soli e pensando che i Celti
fossero fuggiti, si diedero all’inseguimento
dei cavalieri per la via della loro ritirata…”. 

Da questo racconto s’intuisce che la finta riti-
rata della fanteria celtica avvenne, molto proba-
bilmente, sulla stessa strada percorsa durante
l’avanzata in Etruria, da loro ben conosciuta e
considerata sicura. E se i Celti si fermarono vici-
no a Fiesole per mettere in atto l’imboscata, è
evidente che la strada, dalla quale erano calati
in Etruria, passava proprio da Fiesole. E’ verosi-
mile, quindi, che abbiano utilizzato la pista
transappenninica che raggiungeva Fiesole da
Felsina tramite il valico della Futa. 

Questa ipotesi trova un’ulteriore conferma
nelle parole di Paolo Giudici6 il quale, a pro-
posito della calata dei Celti in Etruria nel 225
a.C., scrive: “… Lucio Emilio Papo assunse il
comando delle operazioni contro i Galli e con
un esercito di ventimila soldati, al quale
altrettanti Umbri si unirono per via, andò ad
Arimino. Un forte esercito di Galli Cenomani
e di Veneti, popolazioni che avevano sposato
la causa di Roma, s’accampava intanto
minaccioso ai confini dei Boi e un altro eser-
cito di Etruschi e Sabini, capitanato da un
pretore, si preparava ad impedire al nemico
il passo dell’Etruria7. Un ultimo esercito, infi-
ne, rimaneva come riserva a Roma. 

Calò il formidabile esercito di barbari in
Etruria, valicando gli Appennini. Alla loro
marcia si oppose l’esercito etrusco-sabino
nelle vicinanze di Fiesole, ma invano, perché
le orde barbariche ebbero, nella battaglia che
ne seguì, il sopravvento e, sconfitte le truppe
del pretore, proseguirono il loro cammino

saccheggiando fino a Chiusi”8.
Dunque, secondo il Giudici, Fiesole è stata la

prima città etrusca incontrata dai Celti nella
loro calata da nord; è evidente, quindi, che essi
utilizzarono la pista transappenninica esistente
fra Felsina e Fiesole che doveva essere abba-
stanza comoda e solida per consentire il trans-
ito ad un imponente esercito di “cinquantami-
la fanti e ventimila fra cavalieri e carristi”9.

Pur immaginando le oggettive difficoltà che
l’esercito celtico, comunque, incontrò nell’at-
traversamento dell’Appennino, si deve tuttavia
presumere che la “pista” fosse una vera e pro-
pria strada, altrimenti i barbari non sarebbero
riusciti a calare in Etruria. Si consideri infatti
che se ci fosse stato soltanto un sentiero, ven-
timila fra cavalieri e carristi e cinquantamila
fanti sarebbero stati costretti a marciare in fila
indiana. Alla distanza uno dall’altro anche di
soli due metri, quando la testa della colonna
era a Fiesole, la coda era ancora a Modena,
rimanendo così l’esercito esposto a facili attac-
chi sui fianchi. Inoltre se la larghezza della
pista non fosse stata almeno 2-2,5 metri, i carri
non sarebbero potuti passare e se il fondo stra-
dale non fosse stato molto solido,  la strada non
sarebbe stata più percorribile dopo il transito
di alcune centinaia di carri e cavalieri. 

Queste riflessioni sono doverose perché ci
calano nella realtà di quei momenti che ci
aiuta a percepire notizie importanti sulla via-
bilità antica. Nella ricerca delle fonti latine ci
siamo abituati a cogliere da una scarna notizia
geografica i lumi indispensabili per ricostruire
gli spostamenti degli eserciti e, conseguente-
mente, l’esistenza o meno delle strade. 

In conclusione, questi avvenimenti bellici
ci hanno confermato l’esistenza, nel 225 a.C.,
di un asse viario transappenninico importante
tra Felsina e Fiesole attraverso il passo della
Futa; asse viario che poi, nel 187 a.C., è stato
migliorato e lastricato, ove necessario, dal
console C. Flaminio.
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6 Paolo Giudici: op. cit., libro Decimosesto, paragr. 6°, pagg. 163-164.
7 Polibio: op. cit. libro II, paragr. 23-24: I Romani, non appena seppero che i Celti avevano superato le Alpi, inviaro-

no il console Lucio Emilio con un esercito a difesa di Rimini, perché sorvegliasse da quella parte i movimenti del
nemici ed uno dei pretori in Etruria… (omissis). Le forze dei Sabini e degli Etruschi, che in quell’occasione ven-
nero in aiuto dei Romani, comprendevano quattromila cavalieri e più di cinquantamila  fanti. Raccolte queste
forze le fecero stanziare in Etruria sotto il comando di un pretore. 

8 Teodoro Mommsen: Storia di Roma; Editrice Aequa, Roma, 1938, vol. terzo, cap. terzo, paragr. 9°: … “I Celti trova-
rono l’Appennino fiaccamente difeso e saccheggiarono a loro agio le ricche pianure etrusche che da lungo tempo
non erano visitate da nemici”. 

9 Polibio: op. cit., libro II, paragr. 23. 



Dopo la grave sconfitta subita in questa
guerra, gli Etruschi di Fiesole si convinsero
che da soli non avrebbero potuto sostenere gli
attacchi provenienti dal nord e che, per la loro
sicurezza futura, avrebbero dovuto allearsi
definitivamente coi Romani, come poi fecero. 

Una spinta ulteriore verso questa alleanza
derivò dalla calata di Annibale. Polibio narra10

che il Cartaginese, attraversati gli Appennini e

le paludi (forse nella valle dell’Arno), si ac-
campò vicino a Fiesole per fare riposare i suoi
eserciti. E’ molto probabile, quindi, che Fie-
sole sia stata saccheggiata da Annibale per
rifornire il suo esercito. 

Finita la seconda guerra punica, Fiesole
entrò definitivamente nell’orbita di Roma
diventando un importante caposaldo romano a
guardia delle popolazioni liguri dell’Appennino. 
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10 Polibio: op. cit., libro III, paragr. 80-82.
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1 - La preliminare ricerca nella storia di
notizie sulla viabilità antica fra Bologna e
Fiesole

Nell’autunno-inverno 1977-78 ci siamo
dedicati allo studio della storia, con particola-
re riferimento alle vicende che potevano avere
influito sulla viabilità nel nostro Appennino ed
alla lettura degli storici  latini (Polibio, Tito
Livio, Strabone, Plinio, etc) per cogliere even-
tuali notizie sulla costruzione di questa strada.

Grande è stata la soddisfazione quando ci
siamo imbattuti nel racconto liviano che ricor-
da la costruzione di una strada da Bologna ad
Arezzo nel 187 a.C. ad opera del console Caio
Flaminio1. Deludente invece la lettura della
Geografia d’Italia di Strabone che, contraddi-
cendo Livio, menzionava come quello stesso
console, in quello stesso anno, avesse costrui-
to una strada da Roma a Rimini2.

Era evidente l’errore di Strabone 3, che
aveva attribuito al figlio C. Flaminio Nepote
l’opera stradale realizzata nel 220 a.C.4 dal
padre.

Nonostante la massima attenzione non
abbiamo poi trovato alcuna altra citazione a
conferma della costruzione di questa strada,
né notizie che testimoniassero con sicurezza
la sua esistenza, almeno in qualche località
intermedia rispetto ai capoluoghi citati da
Livio.

Questo tracciato transappenninico non
compare neppure nella Tabula Peutingeria-
na5, la quale riporta soltanto le strade conso-
lari di grande comunicazione che erano per-
corse nella metà del IV secolo d.C., cioè circa
cinquecento anni dopo la costruzione di que-
sta strada. E’ sembrato quindi verosimile che
a quell’epoca la strada, costruita per scopi
militari a presidio del valico appenninico, non
fosse più utilizzata o non avesse assunto il
rango di strada consolare da meritare di esse-
re indicata in quell’antica carta stradale. 

Ci ha sorpreso invece il completo silenzio
degli storici fino al XVIII secolo; infatti l’ab-
biamo trovata citata solo un’altra volta, dopo
duemila anni, nell’opera dello storico bologne-
se Ludovico Savioli6. Egli ricorda appunto che
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1 Tito Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2.
2 Strabone: op. cit., libro V, paragr. 11.
3 Strabone è nato nel 64 a.C. e Tito Livio nel 59 a.C..
4 Già abbiamo ricordato il completamento della costruzione della via Flaminia da Roma a Rimini ad opera del console

G. Flaminio nel 220 a.C..
5 La Tabula Peutingeriana è un documento in pergamena, lungo m. 6,8, risalente al XII-XIII sec., copia di una antica

carta geografica a colori redatta circa nel 340-360 d.C. e raffigurante la geografia, le strade, le distanze, i toponimi
dell’Impero romano. Prende il nome dall’umanista tedesco Konrad Peutinger che l’ha pubblicata nel 1500.

6 Ludovico Savioli: “Compendio storico preliminare agli Annali bolognesi dall’anno di Roma 363 al 1274”, sez. I, nota
S e sez II, pag. 59.



la strada costruita da C. Flaminio, diretta in
Etruria, passava da Brento, località ancora esi-
stente sul crinale7 che sale da Bologna alla
sinistra del torrente Savena e che prosegue
fino a Pian di Balestra, proprio dove i nostri
antenati hanno tramandato la memoria di una
strada romana.

Finalmente avevamo trovato una puntuale
conferma del racconto di T. Livio e, soprattut-
to, un primo riferimento topografico indicante
il crinale seguito dai Romani per valicare l’Ap-
pennino. Purtroppo il Savioli riporta questa
notizia senza fare riferimento ad alcun rinve-
nimento archeologico e, quindi, senza fornire
una prova materiale della strada romana; pro-
babilmente il suo convincimento ha trovato
fondamento in altre fonti storiche dirette od
indirette, a noi, peraltro, ignote. 

La carenza di reperti ed il pensiero che
questa strada era stata dimenticata per venti
secoli, ha suscitato in noi dubbi non indiffe-
renti, nel momento in cui dovevamo dare cre-
dito ad una notizia  tramandata soltanto oral-
mente per così lungo tempo.

Comunque la citazione del Savioli, risalen-
te alla fine del 1700, coincideva con i raccon-
ti degli avi, ed emotivamente queste memorie
hanno cominciato ad assumere maggiore cre-
dibilità.

Anche l’abate Serafino Calindri ha ricor-
dato più volte, nella sua particolareggiata
opera storico-geografica, scritta nel 17818,
una antichissima strada che si dirigeva in
Toscana su questo crinale. Come il Savioli,
però, non ci ha dato notizie del ritrovamento
di resti di questa strada. Riteniamo tuttavia
che, se ci fossero stati, senz’altro li avrebbe
annotati, data la sua precisione nel descrive-

re i luoghi personalmente visitati. Egli proba-
bilmente si è limitato a riportare i racconti
degli abitanti delle borgate poste su questo
crinale, come Brento, Monzuno, Cedrecchia,
tutti concordi nel ricordare l’antichità di quel
tracciato.

Altri studiosi nel 1800 9 e nel 190010

hanno parimenti ribadito il loro convinci-
mento sull’esistenza di una strada romana
costruita su quel crinale, senza però indicare
i luoghi di rinvenimento di lastricati o di altri
manufatti che potessero avvalorare questa
opinione.

Alla fine della primavera 1978 avevamo
concluso una prima fase di ricerca storica ed
acquisito numerose conferme della possibile
esistenza di una strada romana sul crinale.
Non avevamo comunque alcuna certezza, sia
perché Tito Livio non ci aiutava ad individua-
re l’esatto tracciato seguito da Flaminio, sia
perché tutti gli storici che si erano interessati
al problema più o meno marginalmente, pur
essendo concordi su quell’itinerario, non
hanno fornito notizie del rinvenimento di resti
della strada. Potevamo quindi contare soltan-
to sulla certezza che nel 187 a.C. era stata
costruita dai Romani una strada transappen-
ninica da Bologna ad Arezzo. Questa certezza
non era poca cosa, perché costituiva l’unica
testimonianza storica su cui basare la nostra
ricerca.

Tuttavia, constatata la particolare compati-
bilità morfologica di questo crinale con l’esi-
stenza di una strada, tenute presente le opi-
nioni degli storici citati e la stessa tradizione
popolare, avevamo già indizi sufficienti per
iniziare con relativo ottimismo le ricerche sul
territorio.
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7 Che la località di Brento si sia trovata da tempi antichissimi su un asse stradale importante di collegamento con
l’Etruria lo abbiamo già sottolineato nel capitolo VII a proposito della pista etrusca di collegamento fra Felsina e
Fiesole. Una conferma dell’importanza strategica di Brento ci viene dallo stesso Savioli che ricorda essere stata Brento
una città vera e propria, con sede vescovile (op. cit., pag. 59). 

8 Serafino Calindri: “Dizionario corografico, geografico, orittologico, storico, etc. dell’Italia - montagna e collina del ter-
ritorio bolognese”, Bologna 1781, vol. I, pag. 236-382, vol. II, pag. 285, vol. IV, pag. 138.

9 G.L. Monti: “De viis publicis ac militaribus romanorum tempore per agrum  bononiensem ductis” tratto dal “Giornale
Ligustico”, 1828, pag. 651.

10 Arturo Palmieri: “La montagna bolognese nel Medio Evo”, Bologna 1929, pagg. 331-332.
Guido Achille Mansuelli: “La rete stradale e i cippi milliari della regione ottava”, estratto dagli Atti e Memorie della R.
Deputazione di storia patria per l’Emilia e la Romagna, vol.VII, 1941-1942, pag. 41. 
Questo grande studioso contemporaneo ipotizza  in epoca imperiale l’esistenza di un’altra strada romana di collega-
mento con l’Etruria attraverso la valle del Reno ed il valico della Collina. Nulla di più probabile se si considera  la pree-
sistenza di un’importante pista etrusca su quella direttrice e l’espansione degli insediamenti latino-romani in tutto il
territorio bolognese, comprese le valli che penetrano nell’Appennino.



2 - La delimitazione della zona delle
ricerche

Il primo problema che abbiamo dovuto
affrontare è stato la localizzazione del luogo
ove iniziare le ricerche. Il crinale sul quale
doveva essere stata costruita l’ipotetica strada
romana era lungo, solo sul versante bolognese,
ben cinquanta chilometri e, teoricamente, in
qualunque punto di esso si potevano nascon-
dere i resti ricercati. Dovevamo, quindi, re-
stringere il campo delle indagini a quel settore
che con maggiori probabilità ci poteva dare la
speranza di ritrovare prove tangibili conserva-
te per quasi 2200 anni. 

Preliminarmente abbiamo cercato di valu-
tare quali situazioni ambientali e quali carat-
teristiche costruttive della strada avevano
potuto influire negativamente sulla conserva-
zione di quei manufatti antichissimi. Le
nostre attenzioni si sono rivolte subito alle
diverse caratteristiche geologiche del crinale.
Nella parte iniziale (Paderno, Pieve del Pino)
esso presenta affioramenti di argille scagliose;
nella sua parte intermedia il terreno è molto
più solido e consistente11 fino a Monzuno, poi
compare il calcare bianco fino a Pian di
Balestra. Da questo punto fino alla Futa il cal-
care scompare per lasciare il posto ad un ter-
reno compatto soltanto se asciutto, con fre-
quenti affioramenti di pietra arenaria12. Con
questa situazione geologica del crinale è evi-
dente che, nella sua parte intermedia, la soli-
dità del suolo è tale che, per realizzare una
strada praticabile in tutte le stagioni, è suffi-
ciente spianarlo senza posarci sopra alcun
lastricato. Il fondo sabbioso-ghiaioso, ed anco-
ra di più il fondo di calcare bianco, sbriciolan-
dosi facilmente, con il transito si compatta,
consolidandosi sempre di più e spianandosi,
tanto da assumere l’aspetto di una strada rul-
lata13. Nello stesso tempo questa frammenta-
zione crea un effetto drenante che rende age-
vole il transito anche durante le piogge.

Queste osservazioni ci hanno convinto che
da Pieve del Pino a Pian di Balestra (km 31,5)
la strada romana fosse soltanto glarea e, quin-
di, per noi impossibile da individuare e datare.

Così abbiamo escluso la ricerca in quel settore,
come pure da Bologna a Pieve del Pino, ma per
considerazioni diverse. Invero, in questo tratto,
la geologia del crinale impose, molto probabil-
mente, la posa di un lastricato: da Bologna a Pa-
derno per la pendenza da superare, e da Paderno
a Pieve del Pino per il fondo, costituito da argille
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Monte Bastione: la folta e selvaggia alberatura
che ricopre la sommità del crinale dal m.Bastione
al passo della Futa ha creato non pochi intralci
alla individuazione del lastricato. Inoltre nel
periodo estivo l’ininterrotto ombrello di foglie
oscura il sottobosco ostacolando l’avvistamento
di indizi.

Monte Bastione: in inverno la caduta delle foglie
favorisce le prospezioni di superficie permetten-
do alla vista di spaziare per decine di metri.
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11 Trattasi di formazioni del Pliocenico inferiore con grossi banchi di ciottoli e arenarie.
12 Questi strati di arenaria sono chiamati “macigni” e fanno parte di quel Flysch arenaceo-marnoso conosciuto in geolo-

gia col nome formazione di Monghidoro, riferibile al Paleocene-cretaceo, risalente a circa settanta milioni di anni fa.
13 Queste strade erano comuni un po’ ovunque fino all’avvento prevalente dell’asfalto negli anni 1950/60.



scagliose che, in caso di pioggia, non consentiva-
no assolutamente il transito neppure a piedi14.
Ma se allora fosse stato costruito un lastricato,
non potevamo sperare oggi di ritrovarne traccia
da Bologna a Paderno, per le evidenti e rilevanti
modificazioni urbanistiche e viarie intervenute in
prossimità di una grande città come Bologna, e,
da Paderno a Pieve del Pino, per i progressivi
sconvolgimenti dovuti alla naturale formazione
di calanchi, aumentati nel corso dei secoli per la
facile erosione di quei terreni.

Escluse quindi le indagini da Bologna a Pian
di Balestra, il campo delle ricerche si limitava
ai 10 km che separano quest’ultima località dal
passo della Futa. Proprio lì la geologia del suolo
faceva sperare che i Romani  avessero costrui-
to una strada lastricata, necessaria per garanti-
re un transito agevole anche in caso di pioggia.

E’ questa la parte dell’Appennino più rigo-
gliosa e selvaggia, coperta prevalentemente da
estesi boschi di faggi e di conifere e solcata da
numerosi ruscelli di acque sorgive incontami-
nate che scendono a valle alimentando i più
grandi torrenti come il Savena15. Qua e là, in
piccole radure fra gli alberi, le felci crescono
alte anche due metri andando a cercare i raggi
del sole che si fanno strada a fatica fra le fron-
de del bosco. All’ombra di esse non nascono
altre piante ed il suolo è ricoperto da un soffi-
ce manto formato dalla caduta delle foglie, che
nessuno sposta e calpesta. 

Fino ai primi decenni del 1900, soltanto i
boscaioli ed i carbonai frequentavano quei luo-
ghi, costretti dal loro mestiere a vivere in
“capanni” improvvisati; ma appena potevano
ritornavano alle loro case, giù a valle, lascian-
do che quei boschi rimanessero il regno dei
cinghiali, dei caprioli, delle volpi e dei lupi.

Dopo la caduta dell’Impero romano questo
territorio è sempre stato zona di confine, spesso
conteso e perciò disabitato; ma una strada, più o
meno praticabile, l’ha sempre attraversato, per-
ché era l’itinerario più comodo per valicare

l’Appennino. E così, la traccia di un’antica mulat-
tiera si è conservata fino ai tempi nostri, anche se
sovente oggi il passaggio è ostruito dalla crescita
selvaggia di piante di ogni genere e spini cresciu-
ti rigogliosi proprio sul sentiero, perché negli ulti-
mi cinquant’anni non è transitato nessuno.

3 - Le difficoltà nella percezione degli indizi

A limitare le ricerche fra Pian di Balestra ed
il passo della Futa, ci avevano indotto tre ulte-
riori considerazioni.
a) In questo territorio, essendo stato sempre
disabitato, molto probabilmente non si erano
verificate predazioni delle pietre dei lastricati.
E’ noto, infatti, come nel Medioevo venissero
spesso depredati reperti archeologici romani,
anche di maggior prestigio, per utilizzare quel
materiale nelle opere di costruzione.
b) Una strada lastricata in quei luoghi disabita-
ti e di confine, avrebbe avuto maggiore proba-
bilità di essere romana, rispetto ad un ritrova-
mento in prossimità di un centro abitato ove,
anche in epoche successive, poteva essere stata
costruita per gli spostamenti locali.
c) La grande comodità di accesso a quei luoghi,
così vicini alle nostre residenze estive. La ricerca
sarebbe stata un modo come un altro per trascor-
rere le vacanze; un puro divertimento, indubbia-
mente interessante, ma comunque sempre e sol-
tanto un divertimento, che potevamo realizzare
nei mesi di luglio ed agosto, in freschi boschi, alla
quota di 1000 metri ed oltre s.l.m..

Così, nel luglio del 1978, abbiamo deciso di
iniziare; le ricerche però non consistevano
nella semplice esplorazione del territorio, ma
avrebbero richiesto anche numerosi saggi per
intercettare qualche avanzo di lastricato.

Ben consapevoli della fatica che ciò avrebbe
comportato, cosa che volevamo cercare di limi-
tare al massimo, anche se in un contesto di ap-
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14 L’esistenza di un’antica strada lastricata in questo tratto di crinale è ricordata dal Giannitrapani il quale nel libro
“L’Appennino bolognese, descrizione ed itinerari” pubblicato a Bologna nel 1881 dalla tipografia Fava e Garagnani, a
cura dei CAI, alla pag. 592, descrivendo una strada di collegamento fra Bologna e Castiglione dei Pepoli, dice testual-
mente “anticamente una mulattiera tutta selciata  da porta Castiglione, di Bologna, saliva a monte Paderno e Pieve
del Pino...”. Con questa citazione non intendiamo prospettare l’ipotesi che quella strada selciata poteva essere quel-
la romana, ma soltanto evidenziare come anche nel Medioevo per transitare a piedi o con animali da soma su quel
tratto di crinale era indispensabile una mulattiera “selciata”.

15 Il Savena ha origine a sud di Castel dell’Alpi  dalla confluenza di tre ruscelli che vengono chiamati “ Tre Savenelle”.
La tradizione fa risalire ad esse il suo nome, ma probabilmente l’origine è diversa. Condividiamo infatti l’opinione del
Prof. Giancarlo Susini dell’Università di Bologna che ritiene derivante dalla radice celtica sav, che significava acqua,
i nomi di molti torrenti e fiumi come Savena, Savio, Sava, etc..



passionante svago estivo,  ci siamo convinti che
la fascia da indagare dovesse essere compresa
sui due lati della sommità del crinale, vicino alle
tracce ancora ben visibili di quella antica mulat-
tiera che da Pian di Balestra si dirigeva verso il
passo della Futa. 

Poiché a Pian di Balestra, proprio sul crina-
le, sono state costruite negli anni sessanta nu-
merose case di villeggiatura, abbiamo deciso di
iniziare le ricerche di superficie trecento metri
più a sud, in corrispondenza del confine tosco-
emiliano, sulle prime pendici di monte Bastio-
ne, ove l’abate Serafino Calindri aveva ricorda-
to l’esistenza del passaggio di una antichissima
via con queste parole16: “… sotto ad esso (cioè
sotto la vetta di monte Bastione o Balestra
n.d.r.) a poca distanza evvi un termine terri-
toriale, che propriamente rimane poco disco-
sto da una antichissima via che da Bologna
per Monzone conduceva in Toscana e per la
quale nelle buone stagioni vanno ancora
alcuni Vetturali e Viandanti...”.

Nella descrizione del Calindri abbiamo
colto due precisazioni importanti:
- la indicazione di un “termine territoriale,”
cioè di un cippo di confine fra il Granducato di
Toscana e lo Stato Pontificio, poco sotto la
vetta del monte Bastione;
- il ricordo che poco discosto da esso passava
una antichissima strada; poiché il Calindri
scriveva nel 1781, l’uso del superlativo anti-

chissima è stato da noi inteso come risalente a
tempi immemorabili  che potevano coincidere
con l’epoca romana; il verbo passava rafforza-
va il concetto, in quanto è evidente che inten-
deva riferirsi  ad una strada non più esistente
o, quanto meno, non più visibile. Non si tratta-
va quindi della mulattiera percorsa alla sua
epoca in estate da vetturali e viandanti.

Dando credito a queste indicazioni, per
prima cosa siamo andati a  cercare il cippo di
confine, che abbiamo trovato facilmente per-
ché era in una posizione coincidente con l’at-
tuale confine tosco-emiliano, a noi ben noto.
Altrettanto facile è stato rintracciare la mulat-
tiera, anche se, proprio in corrispondenza del
cippo, negli anni 1950 era stata allargata e
sistemata per permettere il transito di veicoli
fino a due case di contadini poco distanti. 

Soddisfatti di avere individuato questo
primo riferimento topografico, abbiamo esplo-
rato, con particolare attenzione, le pendici del
monte Bastione, soprattutto ove il pendio
discende per raccordarsi all’asse del crinale
proveniente da Bologna e diretto al passo della
Futa. Speravamo di intuire dove potevano tro-
varsi i resti del lastricato, traguardando a raso il
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16 Serafino Calindri: op.cit., pag. 236.

Monte Bastione (anno 1979): Franco Santi e
Cesare Agostini, seduti su un soffice manto di felci
secche, in un momento di pausa delle ricerche pri-
maverili quando la vegetazione non ha ancora
iniziato a germogliare alla quota di m 1000.

Monte Bastione, confine tosco-emiliano: un cippo
originale cilindrico in arenaria identico a quello
che si trovava fino al 1992 sul confine tosco-emi-
liano, alle pendici di m. Bastione, che Serafino
Calindri ha ricordato di aver visto alla fine del
XVIII secolo vicinissimo ad una antichissima via.
Esso è stato un punto di riferimento per iniziare
le nostre ricerche. Proprio quel cippo è stato
rubato recentemente, ma altri originali di identi-
ca fattura si trovano ancora lungo il confine
datati 1789, anno in cui vennero posti, com’è
testimoniato dalla data scolpita sul fianco.



declivio della montagna, per individuare i punti
che presentavano un andamento leggermente
più pianeggiante per una larghezza almeno di
2/3 metri e con andamento parallelo al crinale. 

Abbiamo pensato infatti che, se la strada
lastricata c’era ancora ed era rimasta nascosta
dalla secolare sedimentazione delle foglie e del
terriccio, doveva avere condizionato la ricosti-
tuzione del declivio, determinando un anda-
mento più pianeggiante e, quindi, innaturale
rispetto alla pendenza esistente a monte ed a
valle. Inoltre il bordo a valle della pavimenta-
zione poteva essere rimasto per alcuni tratti in
vista, a causa della scarsa sedimentazione e
dell’erosione delle acque piovane e del vento.
Con questa aspettativa abbiamo prestato par-
ticolare attenzione a tutti i sassi che spunta-
vano dal sottobosco con un certo allineamen-
to logico, controllando se potevano essere le
punte emergenti dei resti da noi cercati.

In quella zona del terreno spuntano qua e là
affioramenti di arenaria più o meno estesi, i cui
sedimenti, talvolta orizzontali, presentano un
reticolo di fratture che possono trarre in ingan-
no ad una osservazione superficiale; inoltre da
quelle sedimentazioni, nel corso dei millenni, si
sono staccate pietre di varie misure che, semi-
coperte dalle foglie, hanno attirato la nostra
attenzione. Dovevamo prendere in considera-
zione, infatti, anche l’ipotesi di imbatterci in un
punto nel quale il lastricato fosse stato sconvol-
to da movimenti franosi che, scompaginando la
compatta struttura iniziale, avessero fatto roto-
lare le pietre lungo il declivio. Era quindi im-
portante osservare attentamente anche le pie-
tre smosse qua e là sotto le foglie, per verifica-
re se presentassero indizi di una loro preceden-
te utilizzazione, quali tagli fatti dall’uomo, arro-
tondamento degli spigoli od un lato più eroso
dal transito e dagli agenti atmosferici.

Queste prospezioni di superficie erano abba-
stanza agevoli ove il folto bosco di faggi  non per-
mette la crescita di altre piante od arbusti; l’oc-
chio poteva spaziare per un raggio di 30-40
metri consentendo la percezione di indizi. Più

difficoltosa si è presentata la ricerca nelle radu-
re ove vegetavano rigogliose felci, rovi ed erbac-
ce di ogni genere. In questi casi abbiamo dovu-
to tagliare tutto per accertare che sotto non ci
fosse qualcosa di importante. La percezione di
un indizio implicava, poi, la necessità di una
verifica che consisteva, nella migliore delle ipo-
tesi, in un piccolo scavo per controllare se la
pietra emergente era stata lavorata dall’uomo e
se, allineata ad essa, ve ne fossero altre apparte-
nenti ad un bordo della strada. Più faticoso era
il lavoro di scavo effettuato nei luoghi ove la
pendenza anomala del declivio ci faceva sospet-
tare l’esistenza di un solido piano orizzontale; in
questi casi cercavamo di scavare relativamente
lontano dalle ceppaie dei faggi, ma comunque
incontravamo difficoltà per la presenza di un
reticolo di radici che si estendeva in tutte le
direzioni. Questi saggi, venivano eseguiti con un
robusto piccone ed un badile che a turno ci
scambiavamo; al termine della giornata, comun-
que, la fatica si faceva sentire, anche se allora
avevamo rispettivamente soltanto 40 e 45 anni.

4 - Il giorno del primo rinvenimento

L’estate 1978 si è conclusa senza aver tro-
vato alcuna traccia della strada lastricata,
nonostante avessimo esplorato una buona
parte del crinale. All’inizio della primavera
successiva abbiamo compiuto esplorazioni più
estese, quando ancora il bosco era spoglio di
foglie e quando le felci non erano ancora spun-
tate e quelle seccate nell’autunno erano
schiacciate al suolo dalla neve.

Speravamo, in quella stagione, di cogliere,
con una visione d’insieme, qualche utile indi-
zio, ma, purtroppo, non abbiamo ottenuto
alcun risultato. 

Nel luglio 1979 abbiamo ripreso le ricerche su
quella parte del crinale che corre sulle prime
pendici del monte Bastione17 che, pur essendo
vicino al villaggio residenziale di Pian di Balestra,

96

__________________________________

17 Al fine di comprendere la terminologia che usiamo nella descrizione dei luoghi, è doveroso un chiarimento su ciò che
intendiamo quando parliamo del “crinale” o della “strada alle pendici” di una determinata vetta. Il nostro tracciato segue
esattamente la sommità del crinale, che ha, di massima, un andamento regolare in progressiva lieve salita da Bologna
fino al Poggiaccio, poi inizia a ridiscendere fino al passo della Futa. Tuttavia questo percorso di cresta non coincide in
ogni punto, con il crinale orografico; ove si incontrano delle improvvise asperità, si sono formate, fin dalla più remota
viabilità, deviazioni tendenti a collocarsi sulla costa di uno dei due versanti delle emergenze orografiche isolate, onde evi-
tare la inutile salita e la ridiscesa che sarebbe necessaria per raccordarsi alla quota di prosecuzione del crinale. In altre
parole il tracciato passa al di sotto delle singole cime, anche se sono relativamente elevate, per mantenere un andamen-
to costante con il minore dislivello possibile. Così è a m. Bastione, come al Poggiaccio ed a Poggio Castelluccio.



non era battuto dai villeggianti, i quali evitano la
folta vegetazione. Preferivamo non essere visti,
sia per un senso di riservatezza, sia per non
dovere dare spiegazioni sul possesso di una
attrezzatura da scavo, in quei luoghi isolati. Te-
mevamo di essere derisi da coloro che non con-
dividevano le nostre motivazioni o pensavano
mirassimo al rinvenimento di cose diverse.
Peraltro fra gli abitanti di Castel dell’Alpi si era
diffusa la notizia della nostra ricerca e molti la
consideravano una inutile perdita di tempo. Tut-
tavia abbiamo proseguito con particolare impe-
gno nel corso di tutte le ferie estive, esplorando
la zona prescelta palmo a palmo e facendo  fre-
quenti sondaggi. Ogni volta che sotto le foglie, o
sotto le felci, sentivamo che il piede si appoggia-
va ad un sasso, lo scalzavamo per esaminarlo
attentamente e, se dava il sospetto di essere una
pietra lavorata dall’uomo, allargavamo lo scavo
per rintracciare eventuali altre pietre. 

Dopo molti scavi inutili, finalmente abbia-
mo urtato con un piede una pietra in una radu-
ra nascosta da felci rigogliose. Eravamo appena
trecento metri all’interno del territorio tosca-
no, sulle pendici occidentali del m. Bastione,
circa 70 m al di sotto della sua cima e circa 10
m a monte dell’antica mulattiera, il cui trac-
ciato è ancora evidente. Come le altre volte
abbiamo tagliato le felci tanto da potere vede-
re e scavare; la pietra di arenaria spuntava dal
terreno soltanto 5-6 centimetri e appariva soli-
damente conficcata al suolo. Tolto il terreno
circostante con una certa indifferenza, abbia-
mo constatato che a valle c’era del terriccio,
mentre a monte è comparsa un’altra pietra;
continuando a scavare a monte abbiamo sco-
perto una terza pietra altrettanto stabile. A
questo punto ha iniziato a farsi strada il pen-
siero che potevamo avere individuato tracce
importanti, ma nessuno dei due si è pronun-
ciato in questo senso, quasi per scaramanzia.

Proseguito lo scavo per circa un metro,
sempre verso monte, seguendo l’ipotetica lar-
ghezza della strada, sono comparse ai nostri
occhi altre pietre di arenaria. Questa conti-
nuità di pietre, aderenti l’una all’altra, a per-
fetto livello, ci hanno convinto di aver inter-
cettato un lastricato costruito dall’uomo; ma
un metro di larghezza era ben poca cosa per
potere attribuire ai Romani quell’opera.
Dovevamo scavare ancora fino a raggiungere
l’altro bordo della carreggiata per poterne
misurare la larghezza. Il terreno che copriva il
lastricato, man mano che procedevamo verso

monte, cresceva di altezza e ci costringeva a
togliere sempre maggior materiale. Abbando-
nata la piccola zappetta, che ci serviva per
fare i sondaggi, ci siamo muniti del piccone e
del badile che portavamo sempre con noi; con
gran lena, abbiamo proseguito lo scavo, facen-
dolo più stretto possibile, per cercare di sco-
prire al più presto l’altro lato del lastricato.
Tuttavia intimamente ci auguravamo di non
arrivare troppo presto all’altro lato, perché più
larga era la carreggiata, maggiore probabilità
c’erano che fosse stata costruita dai Romani. 

Durante il Medioevo, infatti, nei tratti fan-
gosi, venivano lastricate anche le mulattiere
per poter transitare a piedi o a cavallo, ma con
una larghezza massima di metri 1,60-1,80. I
Romani invece non costruivano mai strade
lastricate di larghezza inferiore a metri 2,40,
neppure negli alti valichi di montagna.

Conoscendo queste diverse caratteristiche
costruttive, scavavamo sperando che, dopo le
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Monte Bastione (25 agosto 1979): Franco Santi
sul luogo del primo rinvenimento nel momento in
cui avevamo portato alla luce il lastricato per
una larghezza soltanto di metri 1,20/1,30. Si noti-
no le felci circostanti lo scavo che coprivano to-
talmente il terreno.



pietre già scoperte, ce ne fossero altre, almeno
fino a raggiungere la larghezza di metri 2,40.
Man mano che avanzavamo nello scavo misu-
ravamo la larghezza già scoperta e quando
siamo giunti a metri 2,40, senza avere ancora
trovato il bordo a monte, ci ha pervaso un
senso di grande soddisfazione. Non sentivamo
più la fatica ed in poco tempo abbiamo sco-
perto tutta la strada, raggiungendo il bordo a
monte che delimitava la carreggiata a metri
2,50. Presi dall’entusiasmo abbiamo allargato
lo scavo  in asse con la direzione della strada
e, prima del calar del sole, avevamo scoperto
il basolato per una lunghezza di metri 1,50 e
per una larghezza di metri 2,50.

Era il tardo pomeriggio del 25 agosto 1979;
il giorno più bello di tutta la nostra avventura
archeologica, perché emotivamente sentiva-
mo di avere finalmente rintracciato la strada
romana ricordata dai nostri avi.

Quella sera siamo rientrati a casa trionfanti a
festeggiare con i nostri famigliari quella scoper-
ta che loro avevano considerata irraggiungibile.

5 - I primi scavi ed il sopralluogo del
Prof. Nereo Alfieri

Il giorno successivo siamo subito ritornati
sul posto per proseguire lo scavo e portare alla
luce ulteriori metri di strada. La pavimentazio-
ne si presentava compatta e ben conservata,
con pietre di arenaria squadrate ed accostate le
une alle altre con arte; le pietre posate nel
bordo a monte erano molto più larghe di quelle
posate nel bordo a valle, ove però si presenta-
vano più profonde, perché messe in opera in
verticale; nella parte centrale della carreggiata
le pietre erano più piccole, ma comunque sem-
pre perfettamente sistemate, strette fra le due
“guide” laterali ancora intatte, che non presen-
tavano alcuna sbavatura. Ci consideravamo for-
tunati di aver fatto il primo rinvenimento in un
tratto della strada ben conservato, che permet-
teva di rilevare la sua struttura; e, proprio per
le sue caratteristiche costruttive, per la posizio-

ne di crinale e la direzione, ci siamo convinti di
aver rintracciato la strada romana.

In pochi altri giorni di scavo abbiamo ripor-
tato alla luce un tratto di circa 10 m  per tutta
la sua larghezza di metri 2,5018.

La curiosità e l’ansia di trovare la conferma
della sua continuità ci ha indotto a fare subito
un altro saggio 70-80 m più a nord, sulla teo-
rica direttrice della strada. Dopo alcuni scavi
senza successo, ci siamo spostati leggermente
più a valle, ove il declivio era più pianeggian-
te. In quella posizione abbiamo intercettato
una pietra più larga di quelle scoperte sul lato
a valle due giorni prima; proseguendo lo sca-
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Monte Bastione (25 agosto 1979): Franco Santi e
Cesare Agostini sul luogo del primo rinvenimento
al termine della giornata di scavo. La soddisfa-
zione traspare evidente dai loro volti. (Fotografia
scattata da Andrea Agostini, nipote quattordicenne
di Cesare Agostini, presente al rinvenimento).

__________________________________

18 Questo tratto di strada lastricata è largo m 2,50, ma la maggioranza dei resti della strada, portati alla luce nel corso
delle nostre ricerche, ha una larghezza costante di m 2,40, pari circa ad 8 piedi romani (cm 29,7 x 8 = m 2,376).
Abbiamo comunque rilevato anche alcuni tratti con una larghezza intermedia fra m 2,50 e m 2,60. Queste differenze
molto probabilmente sono attribuibili ad un diverso stato di conservazione della struttura: quella larga m 2,40 si è
conservata perfettamente compatta come al momento della costruzione, mentre i tratti larghi m 2,50 possono avere
subito un allentamento, fra pietra e pietra, per il cedimento del terreno. 



vo, poi, in asse con la strada, ne abbiamo por-
tate alla luce una decina, che, per la loro tipo-
logia, ci hanno ricordato i bordi (crepidini)
delle prime strade consolari romane.

Nel frattempo due amici, l’ing. Salvatore
Argenziano e l’ing. Giorgio Brighetti, informati
da noi del rinvenimento, si sono adoperati per
invitare sul posto l’arch. Franco Bergonzoni,
allora direttore della Biblioteca dell’Archigin-
nasio di Bologna e studioso di archeologia
romana19. Questi ha ritenuto opportuno chie-
dere anche la partecipazione del Prof. Nereo
Alfieri, allora titolare della cattedra di topogra-
fia dell’Italia antica all’Università di Bologna,
che ha accettato l’invito. Fu deciso un sopral-
luogo sollecito, entro il mese di agosto; furono
tutti da noi accolti al limite della strada car-
rozzabile ed accompagnati fino al luogo dello
scavo attraverso un varco nella folta vegetazio-
ne. Giunti sul posto si sono soffermati a guar-
dare con attenzione quelle pietre ancora un po’
sporche di terriccio, ed a scrutare la struttura
della pavimentazione, che appariva come un
quadro surreale, incorniciato dal bordo scuro
del terriccio scavato e dal verde delle felci.

Noi aspettavamo in silenzio rispondendo
solo alle loro domande sulla storia del luogo ed
indicazioni utili per il loro orientamento.

Dopo un cortese scambio di opinioni fra
l’architetto Bergonzoni e il prof. Alfieri, que-
st’ultimo si è espresso in modo molto dubitati-
vo, affermando sostanzialmente che quel pic-
colo tratto poteva anche appartenere ad una
strada lastricata costruita dai Romani, ma era
necessario trovare la conferma della sua pro-
secuzione fino al passo della Futa (posto a 8,5
Km più a sud) per poter riconoscere ad essa
una funzione transappenninica compatibile
con l’importanza della viabilità romana; in
mancanza di tale prova, una strada di quel
tipo poteva essere stata costruita in epoche
più recenti per brevi collegamenti fra un con-
vento ed una chiesa, un piccolo borgo medie-
vale ed un mulino, etc.. 

Abbiamo escluso subito che nelle vicinan-
ze, sull’asse di quel crinale, fossero mai esisti-
ti centri abitati, mulini o conventi, se non il
noto ospizio dello “Stale”, al passo della Futa.
Abbiamo chiesto poi se, a suo parere, poteva
trattarsi dei resti della strada che Tito Livio

dice costruita dal console C. Flaminio nel 187
a.C. da Bologna ad Arezzo.

La risposta del Prof. Alfieri è stata categori-
ca ed assoluta: quella strada era stata da lui già
individuata su un altro crinale, fra il fiume
Idice ed il torrente Sillaro, e quindi non pote-
va passare dal m. Bastione ove ci trovavamo.

Questa affermazione ci ha sorpreso, perché
non conoscevamo i risultati delle sue ricerche
sull’altro crinale, e deluso perché faceva crol-
lare il pilastro storico su cui si fondava la
nostra ricerca.

Probabilmente il prof. Alfieri ha colto dal-
l’espressione dei nostri volti questi stati d’ani-
mo, tanto che si è sentito in dovere di ribadi-
re la sua opinione informandoci che, appena
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19 L’arch. Franco Bergonzoni di Bologna ha pubblicato numerosi studi su Bologna in epoca romana, interessandosi in
particolare alla individuazione delle prime strade urbane tracciate dai Romani.

Monte Bastione (agosto 1979) : una sbiadita imma-
gine del sopralluogo avvenuto alla fine di agosto
del 1979 sul primo rinvenimento del lastricato
della Flaminia Militare a m. Bastione; Franco San-
ti (a destra) illustra la nostra opinione al prof. Ne-
reo Alfieri (al centro), che ascolta con attenzione,
mentre l’arch. Franco Bergonzoni prende appunti. 



tre anni prima, aveva pubblicato negli “ Atti
della Accademia delle Scienze dell’Istituto di
Bologna” i risultati dei suoi studi, che avevano
portato alla individuazione del tracciato della
strada costruita dal console C. Flaminio da
Claterna al Passo della Raticosa 20.

Anche se imbarazzati per avere dimostrato
di non essere documentati su tutte le opinioni
degli studiosi moderni, tuttavia gli abbiamo
chiesto notizie sulle caratteristiche costruttive
e la lunghezza dei tratti di strada romana da lui
rinvenuti. Egli allora ha chiarito di non aver
rinvenuto alcuna pavimentazione stradale, ma
di avere formulato soltanto una ipotesi dell’esi-
stenza della strada di Flaminio, avendo riscon-
trato in documenti del 1100-1200 la persisten-
za su quell’itinerario di toponomi stradali che
potevano aver avuto origine dal nome di quel
console.

Queste parole ci hanno confortato, lascian-
doci ancora una speranza, perché i nostri mo-
desti rinvenimenti non erano stati idealmente
demoliti dalla concreta esistenza di altri
reperti alternativi, ma soltanto da argomenta-
zioni fondate su documenti posteriori di 1300-
1500 anni e tutti da interpretare. Tuttavia, sia
per la mancata conoscenza dei suoi scritti sul-
l’argomento, sia per un istintivo timore reve-
renziale, non abbiamo sollevato alcun dubbio
sulla sua ipotesi, nonostante che l’arch. Ber-
gonzoni si fosse pronunciato con toni meno
dubitativi sulla probabile ascendenza romana
del lastricato che aveva sotto gli occhi21.

6 - La monografia del Prof. Nereo Alfieri ci
ha lasciato buone speranze

Dopo l’incontro con il Prof. Nereo Alfieri i
nostri iniziali entusiasmi si sono fortemente
attenuati, ma non al punto da farci rinunciare
definitivamente all’impresa.

Abbiamo infatti pensato che egli aveva potu-

to vedere soltanto pochi metri di strada e, quin-
di, non aveva potuto rendersi conto della sua
continuità e della sua costante e solida struttu-
ra costruttiva. Inoltre era stato condotto su una
montagna sconosciuta ed in un bosco ove è
stato per lui difficile orientarsi e comprendere
l’esatta direzione del crinale e della strada.
Aggiungasi che non conoscendo la storia di
quel territorio, poteva avere intimamente attri-
buito quell’opera stradale a vicine comunità
medievali, nonostante le nostre assicurazioni
sulla loro inesistenza. 

Comunque è innegabile che la sua autorità
in materia e, soprattutto, la sua affermazione di
avere già individuato su un altro crinale il trac-
ciato della strada di C. Flaminio, avevano ali-
mentato molti dubbi sui nostri primi rinveni-
menti. Tuttavia eravamo curiosi di prendere
visione dei suoi scritti e, non appena rientrati
in città dalle ferie, li abbiamo studiati con gran-
de attenzione.

A conclusione di questa lettura un certo otti-
mismo, benché cauto, è ritornato in noi, avendo
constatato che il tracciato da lui ipotizzato era
fondato soltanto su alcuni toponimi stradali
ritrovati in documenti dei secoli XII e XIII e suc-
cessivi, non confortati da alcun rinvenimento
archeologico che potesse richiamare alla
memoria una struttura viaria romana.  Peraltro
lo stesso Alfieri, in una preliminare descrizione
della geografia fisica dell’Appennino tosco-emi-
liano, esprimeva i suoi dubbi sulla individuazio-
ne morfologica del crinale che più probabilmen-
te aveva seguito Flaminio ed auspicava che: “…
In pratica, se si riuscisse ad individuare il
valico oppure un tratto montano della via
Flaminia “minore”22, sarebbe lecito pensare
che la sua continuazione preferenziale seguis-
se il solco ed il contrafforte iniziale. Nel caso di
Bologna, però, una ricerca in tal senso si pre-
senta molto ampia, dato che attorno al nostro
centro avviene la confluenza di due sistemi
idrografici: quello del Reno-Setta ad oriente;
quello del Savena-Zena-Idice, ad occidente”23.
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20 Nereo Alfieri: “Alla ricerca della via Flaminia Minore”. Estratto dagli Atti della Accademia delle Scienze dell’Istituto
di Bologna, - classe di scienze morali - anno 70° Rendiconti, vol. LXIV; 1975-1976 - tipografia Compositori, Bologna
1976.

21 L’arch. Bergonzoni ha poi tempestivamente inviato una segnalazione scritta alla Soprintendenza archeologica per
l’Emilia e Romagna specificando nell’oggetto: “Comune di S.Benedetto Val di Sambro; tratti di pavimentazione stra-
dale forse di età romana nella zona di monte Bastione”.

22 L’appellativo Flaminia “minore” è stato attribuito dal Prof. Alfieri al tracciato  da lui ipotizzato sul crinale  che fa da
spartiacque fra il fiume Idice ed il torrente Sillaro. 

23 Nereo Alfieri: op. cit., pag. 56.



In sostanza restavano aperte alcune alter-
native nella ricerca del tracciato della strada
di Flaminio, non escludendo egli a priori
anche il nostro crinale compreso fra il Savena
ed il Setta. Alternative e dubbi, questi, che il
prof. Alfieri esprimeva poco più avanti a con-
clusione della sua breve descrizione geo-mor-
fologica dell’Appennino tosco-emiliano: “…
La conclusione di questo esame, metodologi-
camente indispensabile, non è confortante:
senza l’apporto di fonti specifiche, la ricerca
del tracciato dell’antica strada non può spin-
gersi al di là di ipotesi pressoché equivalenti
fra di loro…”24.

Abbiamo quindi constatato con sollievo

che, quanto il prof. Alfieri aveva scritto, era
ben diverso nella sostanza dalle categoriche
affermazioni fatte il giorno del sopralluogo al
m. Bastione,  perché lasciava aperta la possi-
bilità di dimostrare che la strada di Flaminio
era stata costruita sul nostro crinale, qualora
avessimo trovato la sua continuazione fino al
valico appenninico.

Dopo questa lettura non vedevamo più il
prof. Alfieri come il sostenitore di una tesi con-
traria alla nostra, ma anzi come un prezioso
suggeritore di quello che dovevamo ancora fare. 

Non ci rimaneva, quindi, che proseguire le
ricerche fino a quel valico, cosa alla quale ci
siamo dedicati negli anni successivi.
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24 Nereo Alfieri: op. cit., pag. 57.
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Stimolati dalla scoperta dei primi metri di
strada lastricata al monte Bastione, abbiamo
proseguito le ricerche, convinti di trovare altre
testimonianze verso il passo della Futa, consa-
pevoli della necessità di dovere raggiungere
quell’obiettivo, che lo stesso Prof. Alfieri aveva
considerato fondamentale.

Ciò anche se eravamo rimasti sostanzial-
mente delusi dalla freddezza del mondo acca-
demico che, manifestandosi del tutto indiffe-
rente a quei primi rinvenimenti, non aveva
colto l’occasione per aprire un campo di ricer-
ca archeologica a livello universitario in un
luogo non lontano da Bologna. Sarebbe stata
un’ottima palestra di studio per giovani assi-
stenti e studenti di archeologia e noi avremmo
potuto dare la nostra disponibilità come guide
in quel territorio, tutto sommato, difficile da
esplorare; eravamo convinti che con la recipro-
ca collaborazione si sarebbero potuti raggiun-
gere risultati molto interessanti. 

Tuttavia questo atteggiamento negativo del
mondo scientifico, da un lato, si è rivelato
anche benefico, perché ha suscitato in noi uno
spirito di emulazione che ha contribuito a dare
maggior vigore alla prosecuzione “solitaria”
delle ricerche. Da quel momento abbiamo dedi-
cato all’esplorazione maggior tempo nei periodi
compresi fra marzo e novembre; infatti non si
trattava più di fare ricerche come passatempo
durante le ferie, ma di portare a termine un’im-
presa che sentivamo come un impegno morale.

Per dare maggiore consistenza scientifica
alla nostra ricerca, ci siamo resi conto che era
necessario rivolgere l’attenzione non soltanto
all’individuazione del tracciato stradale, ma

anche a tutti quegli indizi e quelle emergenze
che potevano aiutare la ricostruzione della sto-
ria del territorio.

Il filo conduttore delle nostre esplorazioni è
stata l’antica mulattiera di cresta, tuttora visibile
in buona parte del suo percorso; alle volte abbia-
mo incontrato difficoltà a rintracciarla, perché
nascosta dalla vegetazione, o perché sviati dalla
presenza di deviazioni anomale, nate per evitare
ostacoli improvvisi. Comunque siamo sempre
riusciti a ritrovare l’itinerario riportandoci in
cresta. Particolare attenzione è stata rivolta
anche ai toponimi dei singoli luoghi attraversati,
effettuando verifiche per l’accertamento della
loro origine. Così è stato per il monte Luario,
Piana degli Ossi, Poggio Castelluccio. Man mano
che intercettavamo un piccolo tratto del lastri-
cato ci limitavamo a fare lo scavo più stretto pos-
sibile, al fine di scoprire rapidamente i due mar-
gini della carreggiata e verificarne la larghezza,
per avere subito la conferma della identica strut-
tura costruttiva e della continuità dell’asse viario
ritrovato precedentemente. Soltanto in tempi
successivi, avvalendoci del compiacente aiuto
manuale di amici, tornavamo su quei posti per
allungare lo scavo onde avere una visione più
ampia e completa dei singoli rinvenimenti. E
così i reperti che ora ci accingiamo a descrivere
sono il risultato delle nostre ricerche, dei nostri
sondaggi ed anche della collaborazione di nume-
rosi amici che ci hanno dato un non indifferente
contributo manuale e morale.

La Soprintendenza archeologica per la To-
scana (competente per territorio), dall’autunno
1986, quando è stata ufficialmente informata
dei nostri rinvenimenti1, ha attentamente con-
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La prosecuzione delle ricerche e la descrizione dei rinvenimenti
in otto zone archeologiche
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1 Con lettera del 29/09/86 (documento n. 1) abbiamo inviato alla Soprintendenza archeologica per la Toscana una prima
segnalazione dei rinvenimenti effettuati. Molto tempestivamente ci è pervenuta una risposta con la comunicazione di
un imminente sopralluogo da parte di un loro funzionario (documento n. 2),  che poi è stato concordato per il giorno
16/11/1986.



trollato l’andamento delle nostre ricerche e suc-
cessivamente ha effettuato scavi nei luoghi da
noi indicati. 

Soltanto il ritrovamento dei resti del ponte
di Colombaiotto (località Bilancino - zona
archeologica “H”) e della fornace romana di
Sassorosso sono attribuibili ad una concomi-
tanza di circostanze fortunate; questi rinveni-
menti giacciono esattamente sulla direttrice
della strada, l’uno sul fiume Sieve e l’altro vici-
no a monte Venere, e costituiscono due
importanti testimonianze archeologiche che
confermano l’esistenza del tracciato transap-
penninico romano per ulteriori 21 chilometri,
portando ad un totale di 37 chilometri la con-
tinuità dell’area dei reperti. Essi sono ubicati
sostanzialmente nel cuore della dorsale
appenninica, compresi in otto zone archeolo-
giche che ci accingiamo a descrivere nelle
prossime pagine, indicando la loro esatta posi-
zione sulla cartografia dell’I.G.M., ed illustran-
doli con schizzi planimetrici e fotografie.

Iniziando dalla zona “A” (m. Bastione),
luogo dei primi scavi positivi, proseguiamo
rispettando la cronologia dei rinvenimenti
fino alla zona “H” (ponte di Colombaiotto).

I rinvenimenti fra il monte Bastione ed il
passo della Futa (PARTE QUINTA - anni 1979-
1992) sono sostanzialmente raggruppati in
quattro zone archeologiche (A,B,C,D,) che si
trovano nel punto più alto dell’itinerario
transappenninico, toccando le quote di m
1120 al m. Bastione, di m 1166 al m
Poggiaccio e di m 1110 al Poggio
Castelluccio 2. Con riferimento al tracciato
romano il valico appenninico vero e proprio è,
quindi, al m. Poggiaccio e non al passo della
Futa, che raggiunge soltanto la quota di metri
903 s.l.m.3.

Abbiamo trascorso i primi dieci anni delle
nostre ricerche prevalentemente in questa
fascia di territorio, lunga  soltanto 8,5 Km, ma
che ci ha impegnati a fondo con numerosi
saggi. Le nostre fatiche però, in molti casi, sono
state ricompensate dal rinvenimento di tratti
lastricati ben conservati e di altri reperti di
interesse archeologico, che hanno confermato
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2 Le quote indicate si riferiscono all’altezza del tracciato stradale romano, il quale, in corrispondenza di queste cime,
passa poco al di sotto di esse, per seguire il livello del crinale, evitando così di salire e scendere inutilmente per poche
decine di metri. Le loro vette infatti raggiungono rispettivamente m 1190, m 1196 e m 1131 s.l.m..

3 Il passo della Futa costituisce oggi un valico in riferimento alla strada statale n. 65 (detta appunto della Futa) in quan-
to, da quella località, la strada moderna comincia a scendere costantemente verso il Mugello.



la persistenza su questo crinale di una impor-
tante viabilità preromana, romana e medievale.

Dal 1979 al 1983 abbiamo proseguito le
ricerche da soli; poi si è unito a noi Vittorio Di
Cesare, pubblicista e topografo, il quale è stato
fra i primi a credere nell’importanza della
nostra impresa e sovente ci ha seguito per
effettuare rilevamenti topografici dei lastricati
già portati alla luce. E quando, nel 1985, abbia-
mo ottenuto ospitalità nella rivista pubblicata
mensilmente dalla Soc. Autostrade di Roma,
egli ha scritto sei articoli per illustrare i rinve-
nimenti fatti fino a quel momento4, divulgando
così, per la prima volta, i risultati delle nostre

ricerche. La notizia non è sfuggita al dott.
Nereo Liverani, giornalista del quotidiano “La
Nazione” di Firenze, il quale, il 5 novembre
1985, ha pubblicato un articolo sull’argomen-
to5. Si è trattato del primo articolo su un quo-
tidiano ad ampia tiratura che ha contribuito,
insieme alla diffusione della scoperta attraver-
so contatti personali e conferenze, a destare un
progressivo compiacente interesse per la
nostra iniziativa, ma anche alcune critiche. 

Nella PARTE SESTA descriviamo i rinveni-
menti compresi fra m. Bastione e m. Venere
(anni 1985-1992): la strada glarea (zona ar-
cheologica “E”) e la fornace romana di Sasso-

105

__________________________________

4 Gli articoli sono apparsi nella rivista intitolata “Autostrade”, mensile di tecnica e di informazione pubblicata dalla Soc.
Autostrade di Roma. I primi tre articoli, nei numeri 7-8-9 e 12 del 1985 e gli altri nei numeri 7-8-9 e 11 del 1986.

5 Vedasi documento n. 3.



rosso (Zona archeologica “F”).
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1 - I lastricati romani (siti A/1 - A/2 - A3
e A/4)

Il monte Bastione si trova fra le valli del Sa-
vena e del Setta, dove il confine separa l’Emi-
lia dalla Toscana1. La sua cima (m 1190 s.l.m.)
gareggia alla pari con quelle di monte Poggiac-
cio, Sasso di Castro e monte Freddi. Sul lato
settentrionale non ha rivali, tanto che, nei
giorni tersi, si vede ad occhio nudo, sul Colle
della Guardia, la basilica di S. Luca; oltre la
linea bassa e grigia della Pianura Padana,
emergono, come grandi vele, le cime innevate
delle Alpi.

Il suo nome non lascia dubbi sulla funzione
di “castelliere” e di fortezza che ha avuto in
passato. La cima ha la forma di una piattafor-
ma ovale di circa 250 mq ed è difesa da due
profondi fossati circolari2. Probabilmente è
stata utilizzata nel passato da diversi conten-
denti, dai Bizantini alle milizie granducali. La
sua origine di “castelliere” invece, non ha
incertezze: i frammenti di ceramiche ritrovati
sono attribuibili alla civiltà appennino-ligure,
(sec.VIII-IV a.C.) e sono identici a quelli rin-
venuti poi al m. Poggiaccio ed a Poggio Castel-
luccio.

Ad una quota di circa 70 metri al di sotto
della sua vetta, ove il crinale verso sud si rac-
corda al livello di quello proveniente da nord,
si trovano i rinvenimenti della zona archeolo-
gica “A”. Qui abbiamo portato alla luce circa
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CAPITOLO IX

MONTE BASTIONE (ZONA ARCHEOLOGICA “A”: 
siti A/1 - A/2 - A/3 e A/4) E LA FAGGETA

1 - I lastricati romani (siti A/1 - A/2 - A3 e A/4).
2 - Il sentiero preromano (siti A/5 e A/6).
3 - In tremila anni sono stati costruiti sette tracciati stradali paralleli sul versante occidentale dello 

stesso crinale.
4 - La Faggeta.

__________________________________

1 Testimoniano la linea di confine alcuni cippi cilindrici in arenaria portanti la data del 1789.
2 Serafino Calindri: op. cit., pag. 236, ricorda, a proposito del m. Bastione, che sulla sua vetta “… sonovi tuttora gli

avanzi di un forte di terra, con sua piazza d’armi, fossa controfossa, spalto, etc., fatte in occasione delle ultime
guerre del secolo scorso tra i Fiorentini ed il Papa, radente quasi il confine tra i due Stati”.



80 metri di strada lastricata, larga m 2,50, che
sfiora di pochi metri il crinale ed il cui stato
di conservazione varia secondo le diverse
posizioni.

SITO A/1
Nel sito “A/1”, che è il punto del nostro

primo rinvenimento, il lastricato è pressoché
intatto per dieci metri; è stato quindi possibi-
le verificarne la tecnica di costruzione. 

Sul lato a monte sono allineate pietre di
arenaria locale prevalentemente larghe 40/50
cm. e profonde 25/30 cm, posate su un letto di
piccoli pezzi di pietra arenaria (glarium), evi-
dentemente raccolti dal materiale di scarto
delle cave, ed avente la duplice funzione di
dare stabilità alla pavimentazione e favorire il
drenaggio delle acque piovane. Ogni tanto
esse sono intercalate da pietre più strette, ma
comunque sempre profonde 25/30 cm. Nel
bordo a valle, invece, sono state utilizzate pre-
valentemente pietre più strette e profonde che
assolvono meglio alla funzione di sostegno
della parte centrale della carreggiata, ove sono
posate pietre di dimensioni più piccole. Tutte
le pietre sono perfettamente aderenti l’una

all’altra e la pavimentazione si presenta com-
patta e solida. Gli altri nove metri portati alla
luce, sempre nel sito A/1, presentano invece il
bordo a valle molto sconnesso ed, in alcuni
punti scomparso, mentre il bordo a monte
conserva la sua originale compattezza. E’ sor-
prendente poi lo spessore di 60 cm dell’humus
sotto il quale è stato ritrovato il basolato sul
lato a monte della carreggiata. Si deve tener
conto, infatti, che in questo punto la strada si
trova soltanto 8/10 metri più in basso della
sommità del crinale; è evidente che in questa
posizione di vertice non si sono potuti racco-
gliere in abbondanza il terriccio ed i piccoli
detriti che vengono normalmente trascinati
dalle acque piovane, per il semplice fatto che
a monte della pavimentazione non c’è un de-
clivio che abbia potuto alimentare lo scivola-
mento di questo micro-materiale, tanto da
coprire in pochi secoli la carreggiata stradale.
Né si può ipotizzare uno slittamento di picco-
le frane superficiali, proprio perché ci trovia-
mo al vertice del crinale. I 60 cm che copriva-
no il bordo, lato a monte, sono quindi molto
significativi, in quanto sono il frutto di una
lentissima sedimentazione dovuta in gran
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Monte Bastione: la fotografia è scattata da nord. La strada è stata rinvenuta sul suo versante occidenta-
le 70 m al di sotto della cima. In primo piano Pian di Balestra.
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Monte Bastione (sito A/1-direzione nord): il tratto di strada meglio conservato rinvenuto a m. Bastione.
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Monte Bastione (sito A/1-direzione nord): un’immagine ravvicinata della pavimentazione.

Monte Bastione (sito A/1): particolare del bordo a monte della pavimentazione ; sono in evidenza le lar-
ghe pietre di arenaria strettamente connesse e lo strato di 60 cm. di terriccio che le ricopriva. E’ impor-
tante notare la vicinanza della sommità del crinale (8-10 m) che si vede sullo sfondo della fotografia.



parte alla caduta di foglie e rami ed in minore
quantità al trasporto, ad opera del vento, di
pulviscolo e piccoli detriti; un tale spessore
della sedimentazione può ben giustificare il
decorso di duemila anni3.
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Monte Bastione (sito A/1-direzione nord): particola-
re del bordo a monte della pavimentazione ; alcu-
ne pietre raggiungono anche i 60 cm di larghezza.

Monte Bastione (sito A/1-16 novembre 1986): il
Dott. Luca Fedeli, Ispettore della Soprintendenza
archeologica per la Toscana, (al centro) visita per
la prima volta il lastricato ritrovato, già parzial-
mente ricoperto dalle foglie cadute nei mesi
autunnali. Lo accompagnano Cesare Agostini (a
sinistra) e Franco Santi.

Monte Bastione (sito A/1-direzione nord): tutti i 19
metri di strada riportati alla luce. La parte in
primo piano è ben conservata, mentre l’altra pre-
senta sul bordo di valle alcune sbavature dovute
a piccoli cedimenti del terreno. Sullo sfondo si
intravvede la prosecuzione del lastricato comple-
tamente disassato verso sinistra, per lo slitta-
mento provocato da una frana superficiale.

__________________________________

3 Per dare un’idea della lenta crescita degli strati sedimentari organici, frutto della macerazione minuta delle foglie e
dei rami,  merita riferire la constatazione da noi fatta nella zona del m.Poggiaccio, ove ci siamo imbattuti in trincee a
uomo scavate da militari americani nell’autunno 1944; attorno alle trincee abbiamo rinvenuto coperchi di scatolette,
posate, bustine in carta argentata di liofilizzati di caffè e zucchero etc. che si trovavano sotto uno strato di humus di
soli 2-3 cm, e sono passati più di 50 anni!



SITI A/2 E A/3
Nei contigui siti A/2 e A/3, posti più a nord,

la pavimentazione,  per una lunghezza di circa
52 metri, è molto deformata in tutta la sua lar-
ghezza, tanto che in alcuni punti si presenta
infossata ed in altri rialzata. E’ l’evidente effet-
to di uno smottamento che ha trascinato in
basso di qualche metro tutto l’impianto stra-
dale tanto da disassarlo rispetto a quello
immediatamente precedente4.

SITO A/4
Anche il sito A/4, per una lunghezza di

circa 10 metri, è stato interessato da un cedi-
mento del terreno che ha determinato, però,
minori conseguenze sull’assetto del basolato,
il quale si presenta ancora compatto. In que-
sta posizione sia il bordo a monte che quello a
valle è stato costruito con pietre di arenaria
molto grandi; questa particolarità sta ad indi-
care che, al momento della costruzione, in
questo luogo il terreno era quasi pianeggiante,
come oggi. 
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4 Questo tratto di lastricato è stato portato alla luce con il determinante aiuto di Bruno Ciccone, che ringraziamo per
il pluriennale impegno profuso.

Monte Bastione (sito A/2-direzione sud): la pavimentazione deformata da una frana superficiale.



2 - Il sentiero preromano (siti A/5 e A/6)

Nel corso delle ricerche in questa parte di
crinale, in occasione di uno scavo effettuato
esattamente sulla cresta, ci siamo imbattuti in
un lastricato costruito sempre con pietre di
arenaria, ma con tecnica più grossolana, largo
soltanto m 1,25. Abbiamo allora proseguito lo
scavo seguendo sempre la sommità del crinale
che, pochi metri più a sud, converge a destra
ed inizia a scendere con decisione per alcune
decine di metri; il lastricato segue esattamen-
te il crinale e, quindi, anch’esso effettua una
curva a destra e prosegue in discesa sempre
con una larghezza costante di m 1,25.
Abbiamo portato alla luce soltanto due tratti
di complessivi 25 metri in quanto quello in
discesa è ora chiaramente divelto e dissestato.

In direzione contraria, cioè verso nord, i
sondaggi fatti con l’intenzione di seguirne la
continuità, non hanno portato ad alcun risul-
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Monte Bastione (sito A/3): l’unico tratto non defor-
mato dalla frana nel sito A/3. Grosse pietre di are-
naria riemergono dal bosco definendo i due bordi
della strada. Il metro appoggiato sul lastricato dà
l’idea visiva della larghezza dei basoli e della
carreggiata stradale. 

Monte Bastione (sito A/4): il bordo (crepidine)
portato alla luce 80 m a nord del primo rinveni-
mento. Si noti l’esatta corrispondenza costrutti-
va con la crepidine raffigurata nella fotografia a
fianco riguardante un tratto della via consolare
Salaria.

Crepidine sinistra della via Salaria antica dopo il
chilometro 53 (tratta da “Strade romane, percorsi
e infrastrutture” del prof. Lorenzo Quilici
dell’Università di Bologna. Estratto: la via Salaria
da Roma all’alto Velino Casa ed. L’ “Erma” di
Bretschneider, pag. 103).



tato concreto. Questi due spezzoni di sentiero
pavimentato, che noi abbiamo identificato
come siti “A/5” ed “A/6”, si trovano a circa
80/90 metri più a sud rispetto al sito A/1 e
seguono, come detto, l’esatta sommità del cri-
nale; il lastricato romano, invece, passa 10
metri più in basso. Se si traccia idealmente la
prosecuzione rettilinea della strada romana
verso sud, si nota che essa5 scendeva dolce-
mente lungo il fianco del crinale, allontanan-
dosi progressivamente dalla sua sommità, che
in quel punto è pressoché pianeggiante, ed
andava a raccordarsi poi alla sua prosecuzio-
ne, ove questo discende decisamente. In tal
modo evitava quella curva e quella pendenza
rilevante che invece ha dovuto affrontare il
sentiero lastricato che segue rigorosamente
l’andamento della sommità del crinale. In
altre parole è evidente che la strada romana
ha “tagliato” la curva evitando la forte pen-

denza. Questa affermazione, che trae fonda-
mento dalla situazione del luogo e dalla posi-
zione dei reperti, fa intuire che il sentiero
lastricato è anteriore alla costruzione della
strada romana, non avendo senso una crono-
logia costruttiva inversa. Se infatti già esisteva
una strada larga m 2,50 e rettilinea, inutile
sarebbe stata la costruzione successiva di un
sentiero largo appena 1,25 che doveva affron-
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Monte Bastione (sito A/4-direzione sud): in questo
tratto anche il bordo a valle del lastricato (lato
destro) è costruito con grossi blocchi di arenaria
posati orizzontalmente.

__________________________________

5 Nonostante assidue ricerche non abbiamo trovato la prosecuzione della strada romana nelle immediate vicinanze del
sito A/1 in direzione sud, per evidenti frane verificatesi nel corso dei secoli.

Monte Bastione-(sito A/5-direzione nord): il sen-
tiero pavimentato largo soltanto m 1,25 rinvenu-
to sulla sommità del crinale poco distante dalla
strada romana. La scomparsa di una parte di
esso è attribuibile al secolare transito di carbonai
e taglialegna testimoniato da un viottolo che lo
interseca.



tare una forte pendenza, una curva ed un per-
corso più lungo per collegare gli stessi due
punti del crinale. Forse è stato proprio il dis-
uso del sentiero lastricato in quel punto del
crinale, non più percorso, che ha permesso la
sua conservazione fino alla nostra epoca. Se si
dà credito a queste osservazioni si deve neces-
sariamente concludere che quelli sono i resti
di un lastricato costruito sul tracciato trans-
appenninico del noto sentiero etrusco, in un
punto ove era necessario consolidare un fondo
fangoso, in forte pendenza ed in curva. 

3 - In tremila anni sono stati costruiti
sette tracciati stradali paralleli sul versan-
te occidentale dello stesso crinale

La zona archeologica “A” assume ancora
maggiore importanza, ai fini dello studio della
viabilità transappenninica, se si considera che
nello stesso luogo esistono altri due tracciati
stradali ad essi paralleli e di epoche successi-
ve. Soltanto 8 metri più in basso della strada

romana è ancora evidente la mulattiera trans-
appenninica medievale che, essendo priva di
pavimentazione, con il passare dei secoli, si è
incassata a tal punto da creare un vero e pro-
prio fossato, profondo 2/3 metri. In questo
luogo essa si snoda pressoché parallela al trac-
ciato romano e, poco più a sud, si unisce ad
esso ricalcando lo stesso tracciato sullo stret-
to spartiacque discendente verso la Faggeta. 

Una quarta strada percorre lo stesso ver-
sante, 15-16 metri più in basso della mulat-
tiera e ad essa parallela; si tratta di una stra-
da vicinale carrozzabile, con fondo inghiaia-
to, costruita negli anni 1948-50 per consenti-
re l’accesso alla casa della “Faggeta”, allora
abitata da contadini.

Dunque, nello spazio di 35-40 metri, sullo
stesso versante rivolto verso occidente, poco
sotto la cima del monte Bastione, c’è la testi-
monianza di quattro tracciati stradali paralle-
li, utilizzati in epoche successive:
- il più antico, presumibilmente pre-romano,
è quello che ricalca esattamente la sommità
del crinale;

Monte Bastione (sito A/5-direzione nord): un par-
ticolare del sentiero lastricato di crinale.
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Monte Bastione (sito A/6-direzione nord): il sentie-
ro in salita grossolanamente lastricato nel punto
in cui effettua una curva di 90° a sinistra.



- successivamente i Romani hanno costruito
una strada perfettamente pavimentata, larga
m 2,40-2,50 al di sotto della sommità del cri-
nale di circa 10 metri;
- nel Medioevo per valicare l’Appennino, è
stato utilizzato per secoli la stessa dorsale,
ma il tracciato della mulattiera è sorto 8-10
metri più in basso della strada romana;
- infine, in epoca moderna, è stata costruita
una strada vicinale carrozzabile 15 metri al
di sotto della mulattiera medievale.

Quindi, per attraversare l’Appennino, l’uomo
ha utilizzato lo stesso crinale ma, col passare dei
secoli, ha seguito tracciati che si sono snodati
sempre più in basso, di poche decine di metri.

Se poi confrontiamo la posizione di questi
antichi tracciati con la viabilità più recente,
constatiamo, scendendo molto più in basso,
nello stesso versante occidentale, la presenza
della strada interregionale che si stacca dalla
statale n. 325 a Rioveggio e, toccando i paesi di
Montefredente, Pian del Voglio e Bruscoli, arri-
va al passo della Futa.

Ancora più in basso passa l’autostrada del
Sole che collega Bologna con Firenze. Infine,
quasi sull’alveo del fiume Setta, alle falde occi-
dentali di questo crinale, è stata iniziata da un
anno la costruzione di una galleria autostradale,
lunga quasi 9 km, che dovrà concorrere a miglio-
rare la viabilità transappenninica  fra Bologna e
Firenze, eliminando le difficoltà che comporta,
ancora oggi, l’attraversamento del valico tosco-
emiliano, nonostante l’esistenza dell’autostrada.

Sono passati più di 2500 anni da quando gli
Etruschi, ricalcando una esistente antichissima
pista, scelsero l’esatta sommità di questo crina-
le per valicare l’Appennino. Non ci deve mera-
vigliare che ancora oggi, all’inizio del terzo mil-
lennio, si segua la stessa direttrice per miglio-
rare i collegamenti fra Bologna e Firenze; l’uni-
ca diversità sta nella quota del tracciato. Gli
Etruschi transitavano a 1130 metri s.l.m.. Oggi
si costruisce la galleria nella parte più bassa
della stessa dorsale, a quota 420 m s.l.m..
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Monte Bastione: la mulattiera sterrata medievale,
ricoperta di foglie, è incassata nel versante occi-
dentale del crinale e corre quasi parallela alla
strada romana, 8-10 m più in basso. 



4 - La Faggeta

Non possiamo continuare la descrizione
delle nostre ricerche verso il passo della Futa
senza fare un cenno su “La Faggeta”, località
posta subito a sud del monte Bastione.

Con il nome di Faggeta si indica un edificio
rustico, oggi fatiscente, posto esattamente
sulla sommità del crinale, che lì si abbassa
fino a quota 1097 s.l.m., circa 500 metri a sud
del monte Bastione. 

Costruito in tempi antichissimi e ricostrui-
to in epoche successive, come testimoniano
numerosi elementi architettonici diversi inclu-
si nei suoi muri, esso si trova in corrisponden-
za di un passaggio obbligato in quanto, in quel
punto, il crinale si restringe, non lasciando
alternative al transito sui suoi fianchi.

Forse a causa di tale caratteristica orografi-
ca l’edificio venne costruito proprio in quella
posizione, assumendo in tal modo un’impor-
tanza strategica ai fini del controllo della via-
bilità transappenninica fin dall’Alto Medio-
evo 6. La sua importanza è confermata anche
dal rinvenimento di due acquedotti di epoche
diverse che, uno più profondo dell’altro, dalla
stessa sorgente, che sgorga dalle prime pendi-
ci del m. Bastione, portavano l’acqua fino a
quella costruzione. Il condotto d’acqua supe-
riore è costruito a regola d’arte, con tubi in
cotto ad innesto, risalenti ai secoli XIV-XV.
L’acquedotto sottostante, che segue lo stesso
tracciato, è costruito con lastre rettangolari di
arenaria, sistemate in modo da formare un
condotto rudimentale, attribuibile ad un’epo-
ca molto anteriore.

La presenza di questi due acquedotti dimo-
stra che l’edificio, nei tempi antichi, è stato
costruito per scopi militari  e ciò per due ordi-
ni di considerazioni:
- nessuna casa colonica in tutta la zona del-
l’alto Appennino  ed anche nei centri abitati
più a valle, è mai stata servita da un acque-
dotto prima del 1900. Soltanto i castelli o le
residenze gentilizie potevano permettersi que-
sto lusso;
- nessuna casa colonica è stata mai costruita
come primo impianto sulla sommità di un cri-
nale, ad oltre 1000m. di altitudine; ciò avreb-
be comportato la fatica di trasportare in sali-
ta prima i materiali da costruzione, ed in
seguito tutti i prodotti dei campi e del bosco
(fieno, cereali, legname etc.); per trasportarli
comodamente in discesa ben più logico era
invece costruire la casa più in basso rispetto
al podere.

Siamo convinti che, nel caso dell’edificio
della Faggeta, la destinazione d’uso a casa
colonica sia senz’altro avvenuta in tempi suc-
cessivi alla sua costruzione, avendo l’opportu-
nità di utilizzare un solido fabbricato già esi-
stente.

Col nome di questa casa solitaria si indica-
va nel Medioevo la mulattiera che dalla Tosca-
na conduceva nel territorio bolognese, attra-
verso il valico dello Stale (passo della Futa).
Lo conferma anche il prof. Leonardo Rombai
dell’Istituto di Geografia dell’Università di
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6 L’importanza dell’edificio era attestata anche da uno stemma della nobile famiglia fiorentina dei Medici  incastonato
sul portale e, purtroppo, rubato circa 20 anni or sono.

Il frontespizio della rivista mensile “AUTOSTRA-
DE” con il titolo: “Soluzione Appennino, i Romani
per primi” che ha pubblicato nel numero di settem-
bre 1986 un articolo sui nostri primi rinvenimenti. 



Firenze7: “le transappenniniche maggior-
mente usate erano nel cinquecento una doz-
zina: (omissis) la via della “Faggeta” o delle
“Cannove” che, percorrendo il versante sini-
stro della valle del Savena, si staccava dalla
bolognese del Giogo a Pianoro e, toccando
Brento, Trasasso, Cedrecchia, Madonna dei
Fornelli, il passo del Monte Bastione, la Fag-
geta e il Passeggere scendeva ugualmente
allo Stale per dirigersi tramite la “mulattie-
ra” a Barberino”.

Si trovava dunque la Faggeta sull’asse
transappenninico percorso nel Medioevo e,
probabilmente, essendosene tramandato il

nome in stretta connessione con la viabilità,
costituiva anche un punto di tappa e di risto-
ro per i viandanti, così come era, sulla stessa
direttrice, lo Stale, otto chilometri più a sud,
nei pressi del valico della Futa8.
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La strada inghiaiata costruita negli anni 1950
per collegare la casa della Faggeta (che si intra-
vede fra gli alberi) con Pian di Balestra. In questo
punto coincide esattamente con il crinale venen-
do quindi a sovrapporsi al tracciato romano e
medievale.

La Faggeta: acquedotto costruito con tubi in cotto
ad innesto, che portava l’acqua dal m. Bastione
all’edificio della Faggeta, rinvenuto alla profondi-
tà di 50 cm, risalente probabilmente al 1300-
1400.

La Faggeta: condotto d’acqua costruito con lastre
di arenaria rinvenuto ad una profondità di un
metro al di sotto dell’acquedotto in cotto. In rela-
zione alla sua posizione ed alla tipologia costrut-
tiva si può ritenere che risalga ad epoca molto
più antica.

__________________________________.
7 Leonardo Rombai: prefazione al “Libro vecchio di strade della Repubblica Fiorentina” pubblicato a cura di Gabriele

Ciampi. Casa ed. Papafava, 1987, pag. 18. Tale notizia deriva da una carta di padre Giovanni Inghirami (1779-1851)
acquisita anni fa dalla Biblioteca Moreniana di Firenze.

8 E.Repetti: op. cit., vol. III, Firenze 1839, pag. 702: “STALE (Ospitale) nell’Appennino della Futa nella Val di Sieve -
Antico ospizio esistito sulla vecchia strada maestra di Bologna, che s’appellò dello Stale (omissis).
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1 - L’intuizione dell’esistenza delle forna-
ci e le prime analisi

Dopo i rinvenimenti di m. Bastione abbia-
mo proseguito le ricerche verso sud, stando
sempre sul crinale. Ma nei dintorni della

Faggeta e di una ex casa colonica poco distan-
te, denominata “I Capannoni”, forse da alcu-
ni secoli, erano stati sottratti al bosco molti
terreni destinandoli a colture e pascoli. Ora
sono soltanto estesi prati che, in alcune zone,
vengono ancora sfruttati per un taglio di

CAPITOLO X

PIANA DEGLI OSSI (ZONA ARCHEOLOGICA “B”)
IL MONTE LUARIO ED IL PASSEGGERE

1 - L’intuizione dell’esistenza delle fornaci e le prime analisi.
2 - Gli scavi eseguiti dalla Soprintendenza archeologica per la Toscana.
3 - Le sei fornaci: un imponente impianto industriale.

3.1 - La scelta del luogo per l’impianto delle fornaci e la tecnica di costruzione.
3.2 - Le unità lavorative impiegate e la quantità di calce prodotta.
3.3 - L’epoca della costruzione delle sei fornaci: secondo secolo a.C.?

4 - Monte Luario.
5 - Il Passeggere.

I campi, ora destinati a pascolo, vicino al crinale sopra i “Capannoni”, sovrastano la catena appennini-
ca e sono meta di numerose comitive sul percorso della strada romana.



fieno. La evidente coltivazione di questi
campi, praticata fino agli anni 1950, ci ha
tolto le speranze di rinvenire tracce della
strada, per le probabili opere distruttive del-
l’uomo tendenti anche al reimpiego delle pie-
tre di eventuali tratti di lastricato non più
utili ai fini della viabilità. 

Infatti in quei luoghi non abbiamo trovato
nulla.

Al di là di questi campi ritorna a dominare
il bosco di faggi. Poco oltre, stando sempre in
cresta, siamo riusciti a trovare esigui resti di
lastricati, comunque importanti, perché han-
no fornito la conferma della prosecuzione del-
la strada su quella direttrice: si trovano circa
60-70 metri a nord della Piana degli Ossi. 

Il toponimo “Piana degli ossi” ha suscitato
la nostra curiosità, per il riferimento a resti
umani o animali; inoltre la località (m 1062
s.l.m.), adiacente alla strada, è priva di vegeta-
zione arborea ed ha una forma ellittica, orien-
tata nord-sud, con evidenti infossamenti alter-
nati a prominenze del terreno, sul lato ovest,
che davano l’idea di tumuli comuni e, comun-
que, di evidenti interventi dell’uomo; sperava-
mo di rinvenire tracce di sepolture. 

Fatti alcuni sondaggi in vari punti, con vera

sorpresa abbiamo portato alla luce materiale
bianco di piccole dimensioni la cui conforma-
zione poteva far credere, a prima vista, che si
trattasse effettivamente di ossa.  Ma, una volta
puliti dal terriccio che li ricopriva, ci siamo
resi conto che erano frammenti di calcare, di
varia pezzatura, con la superficie perfetta-
mente liscia e con gli spigoli arrotondati.
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Piana degli Ossi: la forma a catino del terreno privo di alberi e gli avvallamenti sul fianco nord-ovest
hanno sollecitato la nostra curiosità.

Piana degli Ossi: alcuni residui di calcare, non
completamente cotti dal calore delle fornaci per
la produzione della calce, rinvenuti numerosi
nella Piana degli Ossi; nei secoli scorsi sono stati
scambiati per ossi tanto da dare origine al topo-
nimo di questo luogo. 



Queste loro caratteristiche hanno rivelato che
si trattava di calcare sfuggito alla cottura;
osservata attentamente con un’altra ottica la
particolare conformazione del terreno, abbia-
mo allora intuito l’esistenza di una serie di sei
fornaci da calce, delle quali cinque crollate, in
corrispondenza di altrettanti infossamenti, ed
una con caratteristiche strutturali quasi intat-
te, dato che si notava una depressione circola-
re del terreno che evidenziava il perimetro
della parte superiore della fornace. Un piccolo
scavo ha portato alla luce alcune pietre di are-
naria vetrificate dal calore, facenti parte della
camicia della fornace. 

Le sei fornaci per la fabbricazione della
calce a “Piana degli Ossi”, dovevano aver ces-

sato l’attività in tempi remoti; così remoti da
essersene persa la memoria, dato che quel
luogo non è chiamato con un toponimo riferi-
to a tale industria. 

Era molto importante, quindi, accertare l’e-
poca di costruzione dell’impianto, od almeno
quella della sua ultima utilizzazione. Dovevamo
perciò trovare alcuni residui di carbone prove-
nienti dal fornello di cottura della calce. Pensare
di poter arrivare al fornello della fornace solo
parzialmente crollata era un’opera troppo ardua
per noi, dato che, per quanto si poteva intuire
dalla conformazione del terreno, doveva trovar-
si a non meno di 3-4 metri di profondità. 

Nell’agosto del 1981 abbiamo fatto alcuni
carotaggi a mano nella parte più bassa di una
delle cinque fornaci che ritenevamo crollate e,
dopo alcuni tentativi, abbiamo rinvenuto, alla
profondità di 80-90 cm consistenti quantità di
carboni che potevano provenire dai fuochi
della fornace. 

Preso contatto con l’Università di Firenze,
abbiamo ottenuto che quei campioni di carbo-
ne fossero analizzati, nei primi mesi del 1982,
dal laboratorio C.14 del C.N.R. di Firenze per
l’interessamento del Dr. Carlo Azzi. La data-
zione ha dato il risultato del 330 d.C. (più o
meno 30 anni)1.

Quell’epoca rivestiva un interesse nel con-
testo di una valutazione complessiva dei reper-
ti che potevano essere complementari alla
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Piana degli Ossi (luglio 1981): con un primo sag-
gio effettuato alla Piana degli Ossi abbiamo por-
tato alla luce alcune pietre di arenaria arrossate
dal calore che hanno confermato l’esistenza delle
pareti di una fornace.

__________________________________

1 La certificazione di questa analisi è stata rilasciata dal dr. Carlo Azzi nel 1984, quando era stato trasferito all’Istituto
di Fisica dell’Università di Roma (documento n. 4).



nostra ricerca. Da parte nostra non avevamo la
certezza che i campioni prelevati provenissero
dal fornello dell’impianto crollato, non avendo
potuto esplorare i resti del manufatto. Di certo
erano stati prelevati alla base della presunta
fornace crollata, nel punto più basso dell’inva-
so della Piana degli Ossi. Avevamo scelto quel-
la posizione per cercare materiale carbonioso
ritenendo che, nel corso della cottura del cal-
care, il fornello sia stato più volte pulito. I resi-
dui della combustione venivano poi trasportati
in una discarica, ma non vi è dubbio che fram-
menti carboniosi siano rimasti in sito e, quelli
da noi rinvenuti, dovevano essere i resti degli
ultimi fuochi accesi in ordine di tempo. Questa
considerazione ha consentito di valutare come
termine “ante quem” la datazione del 330 d.C.
nel senso che, se erano di epoca tardo impe-
riale gli ultimi cicli della cottura della calce in
quella fornace crollata, la sua costruzione do-
veva ascriversi a periodi precedenti.

Tale opinione era confortata anche dalla
grandiosità dell’impianto, in relazione al luogo
isolato ove è stato realizzato. 

Con il passare del tempo abbiamo avvertito
l’esigenza di una verifica di quella prima data-
zione, e di uno scavo alla base della fornace solo
parzialmente crollata, per confortare le nostre
ipotesi. Abbiamo atteso sette anni per effettuare
un altro prelievo, perché volevamo che fosse
testimoniato dall’autorevole presenza del Dr.
Luca Fedeli, Ispettore capo della Soprinten-
denza archeologica per la Toscana che, soltanto
dal 1986, è stato delegato a controllare le nostre
ricerche e tutelare i relativi reperti. Ciò è avve-
nuto nel luglio 1988, con la contestuale presen-
za del Dr. Agostino Salomoni dell’ENEA di Bolo-
gna, resosi disponibile ad effettuare le necessa-
rie datazioni, anche per il cortese interessa-
mento del Prof. Giuseppe Longo del Diparti-
mento di Fisica dell’Università di Bologna. 

Il prelievo è stato eseguito sempre nella parte
bassa  centrale della Piana degli Ossi, ma questa
volta in corrispondenza della prima fornace,
solo parzialmente crollata, fuori dalla presunta
base di essa e ad una profondità di m 1,90. La
datazione effettuata dal dr. Salomoni nel labora-
torio C.14 dell’ENEA di Bologna  è risultata la
seguente: 700 anni d.C. (più o meno 300 anni)2.
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Piana degli Ossi (agosto 1981): Cesare Agostini
mostra i residui carboniosi rinvenuti alla profon-
dità di cm 80-90. 

Piana degli Ossi (agosto 1981): carotaggio manua-
le  alla ricerca di carboni provenienti dal fornel-
lo di un’antica fornace crollata: Franco Santi ini-
zia lo scavo.

__________________________________

2 La certificazione rilasciata dal dr. Agostino Salomoni dell’ENEA è allegata (documento n. 5: campione Bo-108). Essa
riporta anche datazioni riguardanti altri prelievi da lui effettuati nel corso dell’anno 1988 in località vicine, delle quali
riferiremo in seguito. 



Veniva così confermata, anche se con una
maggiore oscillazione temporale,  una proba-
bile utilizzazione di quell’impianto in epoche
antiche comprese fra il 400 ed il 1000 d.C..

A nostro parere si dovevano attribuire i
residui carboniosi analizzati ad una più pro-
lungata riutilizzazione nel tempo di quella
prima fornace, rispetto alle altre cinque crol-
late; ciò può essere avvenuto per una maggio-
re conservazione strutturale, oppure, più pro-
babilmente, per la sua ricostruzione in quell’i-
dentico sito, più comodo degli altri perché
vicino alla strada. 

A questo punto era importante riportare
alla luce l’intero complesso, effettuando uno
scavo sotto la diretta sorveglianza della So-
printendenza per la Toscana e con l’impiego di
ingenti forze lavoro. Grazie all’interessamento
del dr. Luca Fedeli ed alla concreta collabora-
zione dei Comuni di S. Benedetto Val di

Sambro e di Firenzuola, che hanno ottenuto i
finanziamenti necessari dalla Soc. Autostrade
di Roma, nel corso di un anno si sono conclu-
se tutte le procedure preliminari.

2 - Gli scavi eseguiti dalla Soprintendenza
archeologica per la Toscana

Il 17 luglio 1989 sono iniziati gli scavi, che
sono stati eseguiti da alcuni membri della
Cooperativa archeologia di Firenze, diretti dal
dr. Luca Fedeli, con l’aiuto degli operai della
Cooperativa forestale tosco-romagnola di
Firenzuola. Il primo scavo è stato iniziato nel
punto da noi indicato, ove si riteneva che esi-
stessero ben conservate le pareti della fornace
(n. 1). Data l’imponenza dello scavo che si
prevedeva di dover fare, si è ricorsi ad un
escavatore meccanico per asportare il primo
strato di terriccio; poi è stata preliminarmen-
te delimitata con nastri colorati la zona ove
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Piana degli Ossi (luglio 1988): i prelievi di mate-
riale carbonioso ai piedi della prima fornace.
Franco Santi sta effettuando lo scavo sotto la vi-
gile sorveglianza del Dott. Luca Fedeli della So-
printendenza (in piedi) e del Dott. Agostino Salo-
moni del laboratorio C.14 dell’ENEA di Bologna
(seduto).

Piana degli Ossi (luglio 1989): Franco Santi indi-
ca al Dott. Luca Fedeli il luogo esatto ove si deve
effettuare lo scavo per portare alla luce la forna-
ce ancora in piedi. 
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Piana degli Ossi (luglio 1989): Franco Santi, Luca Fedeli e Cesare Agostini presiedono alla iniziale delimi-
tazione dell’area dello scavo.

Piana degli Ossi (luglio 1989): l’escavatore in azione nell’opera di asportazione dello strato superficiale.
Sullo sfondo la cima di m. Luario sovrasta la Piana degli Ossi.
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Piana degli Ossi (luglio 1989):panoramica dell’area degli scavi. In primo piano gli operai stanno portan-
do alla luce le pietre superiori della parete della fornace.

Piana degli Ossi (luglio 1989): dopo alcuni giorni di scavo si delineano nette le pareti circolari in arena-
ria della parte superiore della fornace. Si noti il colore rossastro della parete interna dovuto all’intenso
calore prodotto per la cottura del calcare.



dovevano iniziare gli scavi a mano, da esegui-
re, in questa prima fase, nella parte più alta
della presunta fornace. Ad una profondità di
circa 50 cm è comparsa la prima fila di pietre
di arenaria, posate in forma circolare, che ave-
vano un colore rosato, per effetto del calore.
All’interno delle pareti perimetrali sono state
rinvenute molte pietre di calcare destinate
alla cottura; quelle più in superficie avevano il
colore naturale, poi, man mano che lo scavo si
approfondiva, veniva estratto pezzame di cal-
care di colore sempre più rosato, conseguenza
della maggiore vicinanza alla fonte di calore.
Ad una profondità di circa m. 1,5 si è creduto

di giungere al fondo della fornace perché è
stato rinvenuto un livello di argilla battuta,
con numerosi residui carboniosi; si trattava
invece di una fase d’uso più recente della for-
nace rispetto alla sua vera base, rinvenuta con
l’approfondimento dello scavo di altri due
metri circa3.

Terminato lo scavo si è potuta comprende-
re la successione temporale dell’utilizzazione
della fornace nella quale è stata rinvenuta una
grossa quantità di calce viva e cospicui resti di
fuoco. L’altezza della parete perimetrale è
risultata di circa quattro metri (forse in origi-
ne arrivava anche a cinque metri, per collima-
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3 Il dr. Luca Fedeli ha pubblicato una dettagliata relazione dei risultati di questi scavi negli “ Atti del Convegno sulla
viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo” (pag. 59 e segg) alla quale facciamo rinvio. A proposito di queste prime fasi
dello scavo della fornace (da lui convenzionalmente denominato “saggio A”)  si è espresso in questi termini (pag.59):
“il saggio “A” ha effettivamente messo in luce quanto resta di una fornace di calce per la quale vanno postulate due
fasi d’uso… (omissis). La fase d’uso più recente della fornace pare caratterizzata dalla ricostruzione “in situ” delle
strutture edilizie al di sopra degli stati obliterativi di quella precedente; la nuova fase risulta dotata di un’altra
imboccatura, posta ad una quota superiore rispetto a quella di fase seriore, ma orientata come quest’ultima ed ad
essa quasi parallela (nonché, in parte sovrastante)”.

Piana degli Ossi (luglio 1989): con il progressivo
approfondimento dello scavo compare l’arcata
del corridoio inferiore della fornace ed un primo
strato di calce viva. 

Piana degli Ossi (luglio 1989): sul bordo della for-
nace portata alla luce quasi totalmente si ricono-
scono: il dott. Fedeli (secondo da sinistra), il dott.
A. Salomoni, Marco Antonelli ed Emanuele Stefa-
nini.



re con la parte più alta dell’impianto). La data-
zione del materiale carbonioso rinvenuto nel
fornello, riferibile all’ultima utilizzazione della
sua parte più bassa, risale all’anno 1370 d.C.
(più o meno 60 anni)4. Invece le risultanze
delle analisi di reperti carboniosi riferibili
sempre alla sua ultima utilizzazione, ma rin-
venuti ad un livello superiore, risalgono al
1410 d.C. (più o meno 50 anni)5.

Peraltro, il dr. Fedeli, a proposito di questa
fornace, ricorda6 testualmente: “un prelievo
di materiale carbonioso da me effettuato il 10
luglio 1988, dagli strati superficiali della for-
nace che sarebbe stata indagata l’anno dopo
nell’area del saggio “A” (di cui qui si tratta),
è stato liberalmente analizzato dall’ENEA di
Bologna, Dip.to T.I.B. per il cortese interessa-
mento del Dr. A. Salomoni. (omissis) La data-
zione è stata fissata al 700 più o meno 300
anni d.C.”.

Questa datazione ha poi trovato una pun-
tuale conferma nell’analisi a termolumine-
scenza di un frammento della parete della
fornace che lo fa risalire all’anno 882 d.C.
(più o meno 94 anni).7

Se dunque una pietra di arenaria, facente
parte della parete della fornace è stata sotto-
posta ad elevato calore nei secoli VIII - X,
significa che la fornace stessa era stata
costruita o ristrutturata in quell’epoca, od in
data anteriore, ed è stata soltanto riutilizzata
intorno al 1350/1400 d.C., come provano le
datazioni dei carboni rinvenuti nel fornello. 

Per accertare, poi, l’esistenza delle altre
fornaci crollate, la Soprintendenza ha effet-
tuato uno scavo, denominato “saggio B”, alla
base della presunta sesta fornace, nella parte
più meridionale della Piana degli Ossi. Sono
emersi resti murari ed altri residui di calce
viva che dimostrano la remota esistenza di
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4 Luca Fedeli: op. cit., nota 18, pag. 88.
5 Luca Fedeli: op. cit., nota 20, pag. 88.
6 Luca Fedeli: op. cit., nota 13, pag. 87.
7 L’analisi è stata effettuata, su richiesta della Soprintendenza archeologica per la Toscana, dal Dipartimento di Fisica

dell’Università di Milano in data 5/09/90 (documento n. 6).

Piana degli Ossi (luglio 1989): un’immagine dell’intera fornace. A sinistra la parte terminale del corridoio
di accesso al fornello. Sul fondo della parete di destra ci sono ancora candidi resti di calce viva.



una fornace anche in questo sito 8.
Infine è stato effettuato uno scavo al cen-

tro della Piana degli Ossi, nella sua parte più
depressa (denominato “saggio C”), per verifi-
care se esistevano opere di drenaggio dell’ac-
qua piovana, visto che in quel luogo, quasi un
fondo di catino, non ristagna mai l’acqua e
non nascono piante idrofile; l’indagine ha
dato esito negativo, forse perché lo scavo non
ha raggiunto la profondità necessaria9.
Tuttavia dallo scavo sono emersi resti di
calce e di carbone che sono stati datati all’an-
no 615 d.C. (più o meno 55 anni), come pre-
cisa il dr. Fedeli nella nota n. 30 a pag. 88
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Piana degli Ossi (luglio 1989): il lato esterno del corridoio di accesso alla fornace, posto alla sua base,
attraverso il quale veniva introdotta la legna per alimentare il fuoco. 

__________________________________

8 Luca Fedeli: op. cit., pagg.64-65: “Il saggio “B” ha messo in luce l’esistenza di due distinte fasi archeologiche; la
prima va presumibilmente considerata periferica rispetto all’uso di una fornace da localizzarsi in area non inda-
gata, posta più a monte (omissis); la seconda fase va considerata relativa ad un riutilizzo del sito d’indagine, riuti-
lizzo che dovette aver luogo in un momento successivo all’uso della sovrastante fornace citata”.
Nella nota 24 a pag. 88 il Dr. Fedeli a tal proposito conclude: “tale forno non è stato né individuato, né indagato  ma
la sua antica esistenza è chiaramente rivelata da numerosi indizi”.

9 In effetti il mistero del rapido e completo assorbimento dell’acqua piovana è rimasto; infatti, pur essendo, come detto,
il fondo di un catino, l’acqua non ristagna mai, contrariamente a quello che avviene in tutte le zone limitrofe ove c’è
anche soltanto una piccola depressione. 

Piana degli Ossi (luglio 1989): la base interna
della fornace. Si notino i residui carboniosi nel
fornello e, a destra, un’ingente quantità di calce
viva rimasta sul fondo. E’ in tutta evidenza, inol-
tre, la parte interna del corridoio di accesso alla
fornace attraverso il quale veniva alimentato il
fuoco necessario per la cottura del calcare.



della sua relazione10.
Le conclusioni tratte dal Dr. Fedeli da que-

sta campagna di scavi sono state molto caute,
per quanto riguarda la fascia temporale di
utilizzazione delle fornaci, ed ancora di più
per quanto riguarda l’epoca della loro prima
costruzione11. Tuttavia, se egli prospetta,
come massimo, l’esistenza di queste fornaci
nell’età tardo-antica (VI, VII sec. d.C.), la
nostra opinione va oltre, non potendosi
escludere l’ipotesi che il primo impianto
possa risalire a tempi più remoti. E’ vero che
non sono emerse prove archeologiche in que-

sto senso, ma è altrettanto vero che i saggi
fatti sono stati molto brevi (dal 17 luglio al 10
agosto 1989) e localmente limitati; forse uno
scavo della Piana degli Ossi a tutto campo,
avrebbe potuto rivelare reperti più antichi,
tanto da permettere una sicura ricostruzione
della storia di questo luogo con una escursio-
ne temporale più ampia. Tuttavia alcuni
obiettivi che noi e la Soprintendenza archeo-
logica per la Toscana ci eravamo posti sono
stati raggiunti:
- si voleva verificare se c’era effettivamente
una fornace ben conservata, ed essa è stata
portata alla luce;
- si voleva verificare se nel sito più a sud della
Piana degli Ossi erano rintracciabili resti che
potevano far pensare ad una delle cinque for-
naci crollate, e questi sono stati rinvenuti.

La campagna di scavi ha così confermato
l’esistenza di un antichissimo impianto di sei
fornaci per la produzione della calce, come
avevamo ipotizzato dalla semplice osserva-
zione della superficie del terreno e come ave-
vamo rappresentato in un disegno pubblicato
nel nostro primo libro (quando ancora questi
scavi non erano iniziati)12.

3 - Le sei fornaci: un imponente impianto
industriale

Prima di abbandonare idealmente la Piana
degli Ossi e questi importanti rinvenimenti,
vogliamo esporre alcune riflessioni che ci
hanno accompagnato man mano che veniva
confermata l’esistenza dei resti di sei fornaci da
calce. Infatti non ci siamo limitati ad annotare
i reperti portati alla luce od i risultati delle ana-
lisi, ma abbiamo cercato di ritornare con la
mente ai tempi antichissimi, quando è stato
costruito quell’impianto e, soprattutto, quando
erano in funzione contemporaneamente le sei
fornaci, per tentare di comprendere le varie fasi
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Piana degli Ossi (luglio 1989): una panoramica
del saggio “B” che ha messo in evidenza i resti
crollati della sesta fornace posta nella parte meri-
dionale della Piana degli Ossi.

__________________________________

10 Luca Fedeli: op. cit., pag. 66: “Il saggio “C” della Piana degli Ossi, effettuato dal 20 al 27 luglio 1989, ha invece por-
tato ad escludere - almeno per la ristretta, ma significativa, area del saggio - l’esistenza di strutturati sistemi di
drenaggio sul fondo vallivo della sella; ha invece rivelato, a notevole profondità, una serie di strati di scarico (di
calce o carbone) collocabile, almeno a giudicare dall’indagine archeometrica, in epoca più antica di quelle altrove
verificate alla Piana”.

11 Luca Fedeli: op. cit., pag. 72: “alcuni dati archeometrici, tuttavia, consiglierebbero di ipotizzare che una qualche
frequentazione della Piana, magari per scopi connessi ad attività umane simili alle successive, vada riportata già
ad età alto-medievale od, addirittura, tardo-antica”.

12 C. Agostini - V. Di Cesare - F. Santi: “La strada Flaminia Militare” Studio Costa editore, 1989, pag. 40.



seguite nella produzione a catena della calce e
l’organizzazione del lavoro necessario per fare
funzionare un impianto industriale del genere. 

Chiunque, anche se attento osservatore,
non noterà grandi differenze dagli altri luoghi
vicini. E’ un prato ormai coperto da pruni e
ginestre, a forma di anfiteatro ellittico, con
orientamento nord-sud; il suo lato est inizia
dalla strada, che passa adiacente e, in lieve
salita, fa il giro completo del margine superio-
re, portandosi ad ovest ad una altezza di 6 m
rispetto al livello del tracciato romano. Qui la
scarpata presenta degli infossamenti paralleli,
alternati a prominenze, che non lasciano
dubbi sull’intervento dell’uomo. Questi infos-
samenti, altro non sono che forni crollati, uti-
lizzati per la produzione di calce viva. 

Ad una prima considerazione non sembre-
rebbero nulla di straordinario; forni da calce si
ritrovano un po’ ovunque sul nostro Appen-
nino; alcune località ne portano il nome, come:
il Forno, la Calcinaia, la Fornace, il Campo del
Forno, etc.. Altre fornaci sono ricordate dagli

avi o di esse si intravvedono  sassi bruciacchia-
ti e resti di calce, evidenti indizi che, almeno
per una volta, in quel luogo è stato cotto del cal-
care. E’ doveroso sottolineare, comunque, che
durante le ricerche sui forni da calce nel nostro
Appennino non abbiamo mai trovato riscontro,
né sul terreno né nella tradizione locale, dell’e-
sistenza di due fornaci funzionanti contempo-
raneamente nello stesso luogo; quindi sei for-
naci vicine costituiscono un caso unico che
merita un particolare approfondimento.

Va detto innanzitutto che sono tutte fornaci
a fuoco intermittente a legna, tanto quelle
della Piana degli Ossi che le altre singole che si
sono costruite in tutta l’area del nostro
Appennino, fin da quando la pur scarsa edilizia
richiedeva un legante cementizio. 

In questo tipo di fornace da calce ogni cot-
tura compie un ciclo completo, con grande dis-
persione di calore e di tempo rispetto ai forni
più moderni, a fuoco continuo a carbone. Si
pensi solo allo scarico della calce che andava
fatto tutto dalla parte alta e dopo il raffredda-
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Ricostruzione ideale dell’impianto di forni della Piana degli Ossi disegnato prima degli scavi del luglio
1989 e pubblicato a pag. 40 del nostro libro “La strada Flaminia Militare”. Dalla morfologia dell’area inte-
ressata, dal rinvenimento di residui di calcare non totalmente cotti e dalle due datazioni di alcuni pre-
lievi di carboni, avevamo intuito le probabili strutture delle originarie costruzioni, che poi hanno trova-
to conferma dalla campagna di scavi. Il complesso non è molto dissimile da impianti etruschi rinvenuti
all’isola d’Elba (disegno di Stefano Borelli).



mento totale di tutto il materiale prodotto.
Per comprendere meglio la simultanea atti-

vità produttiva di queste sei fornaci, vediamo
preliminarmente come era costruita e come
funzionava una sola. 

3.1 - La scelta del luogo per l’impianto delle for-
naci e la tecnica di costruzione

Per l’impianto di una fornace a calce occor-
reva scegliere il sito idoneo. Pertanto:
- doveva essere al riparo dai venti prevalenti,
possibilmente su un lato della sommità di un
crinale, dove i venti provenienti dal versante
opposto, costretti ad innalzarsi per superare
l’ostacolo, creavano un risucchio d’aria, che
favoriva la combustione del legname nel bru-
ciatore del forno e, contemporaneamente, l’in-
nalzamento dei fumi e di tutti i gas emessi;
- doveva essere costruita ai piedi di un pendio,
entro il quale venire incassata per fruire di
diversi vantaggi e cioè avere due comodi ac-
cessi, uno in alto per il carico e lo scarico, con
ampia area per il deposito del calcare ed uno
in basso per il focolare, davanti al quale si
approntava uno spiazzo per contenere tutto il
legname necessario; questo era tenuto a debi-
ta distanza, onde lasciare libertà di movimen-
to ai fuochisti che immettevano i fasci di
legname nel fornello e provvedevano all’estra-
zione delle ceneri.

Un terreno, possibilmente argilloso, entro il
quale incassare il forno, forniva un involucro
solido e contemporaneamente consentiva un
ottimo isolamento termico. Il fuoco, una volta
acceso, doveva essere alimentato costantemen-
te ed il lavoro dei fuochisti era quindi massa-
crante, di giorno e di notte, col bello ed il brut-
to tempo. L’interruzione di una sola mezz’ora
avrebbe compromesso il lavoro di molte ore per
il recupero delle calorie necessarie.

Era opportuno ubicare la fornace più vicino
possibile alle materie prime, cioè il calcare ed
il bosco da cui trarre la legna da ardere. 

Infine la distanza dal luogo ove si utilizzava
la calce aveva la sua importanza e se ne tene-
va conto, in quanto la calce viva prodotta,
pesa, a parità di volume, poco più della metà
del calcare “crudo”.

Una volta individuato il luogo più idoneo, si

approntava lo scavo di forma cilindrica, del
diametro di 80 cm circa in più rispetto al dia-
metro esterno della parete della fornace che si
voleva realizzare, per costruirvi tutt’intorno
un muro di pietra arenaria prelevata da quei
sedimenti sabbiosi, che facilmente si sgretola-
no al gelo, ma sono molto resistenti al calore. 

La muratura della parete della fornace non
richiedeva particolare abilità; bastava che i
blocchi fossero ben accostati l’uno all’altro e
messi in piano, con il lato interno allineato
sulla circonferenza a costituire la parete inter-
na del forno; contro la parete esterna veniva
costipata dell’argilla perché, grazie alla sua
trasformazione per effetto del calore, assicura-
va una grande solidità a tutta la struttura ed
un ottimo isolamento. 

Un forno a calce ben costruito doveva avere
la forma di due tronchi di cono contrapposti;
quello inferiore era rovesciato, cioè con la
base rivolta in alto e più corto della metà di
quello superiore. Al piano terra era costruito
l’arco di accesso alla base13,  ove si bruciava la
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13 Nella parte bassa dei due fianchi dell’arcata di accesso al fornello, nella fornace portata alla luce nel 1989, ci sono due
sporgenze in pietra di circa 4 cm che servivano d’appoggio e da binario di scorrimento del ripiano mobile sul quale
veniva spinta all’interno la legna da ardere.



legna (fornello); al momento del caricamento
bisognava impilare il materiale calcareo
lasciando libero un volume che formasse un
ambiente a volta (la camera di riscaldamen-
to), collegata con l’esterno attraverso l’arco di
accesso, imitando l’arcata di un ponte, e ciò
per consentire l’introduzione della legna. Tali
pietre di calcare, sistemate con perizia, dove-
vano lasciare fra loro interstizi per il passaggio
dei gas infuocati e, nel medesimo tempo, resi-
stere al peso sovrastante. Il loro crollo, duran-
te la cottura, avrebbe compromesso irrimedia-
bilmente tutto il lavoro eseguito fino a quel
momento.

La posa del calcare nel forno richiedeva
particolare attenzione, curando anche che il
calore prodotto nel fornello fosse distribuito il
più possibile in modo uniforme, onde evitare
che alcune masse di calcare rimanessero più
fredde, con conseguente parziale cottura: in
tal caso la parte centrale di alcune pietre
sarebbe rimasta “cruda” ed avrebbe assunto,
così, la forma di osso, tanto da potere essere
confusa con esso.

Infine si teneva conto della pezzatura del
calcare, che doveva essere la più uniforme
possibile, cosa, peraltro, difficile da ottenere
per la friabilità del materiale; comunque i
pezzi più voluminosi venivano collocati in
basso ed in alto la pezzatura più piccola, che
richiedeva minor tempo di cottura. 

3.2 - Le unita’ lavorative impiegate e la quantità
di calce prodotta

Prendendo per campione la fornace portata
alla luce nel luglio 1989, tuttora parzialmente
visibile, si può tentare un calcolo della forza
lavoro occorrente per l’attività di tutto l’im-
pianto della Piana degli Ossi e della produzio-
ne di calce “viva” che poteva fornire, cercan-
do di ricostruire le varie fasi della lavorazione. 

Il ciclo produttivo di una fornace andava
dai 18 ai 20 giorni. Le operazioni da compiere
erano: il restauro dei danni subiti dalle pareti
per il calore durante la cottura, il riempimen-
to col calcare, la cottura, il raffreddamento e
lo scarico della calce, che andava depositata al
riparo dalla pioggia o spedita ai cantieri di
impiego. Quindi ogni tre o quattro giorni si
doveva iniziare la cottura in un forno per tor-
nare, dopo circa tre settimane, a riaccendere
il forno iniziale. 

Dopo avere riempito di calcare il primo
forno, si iniziava la cottura bruciando nel for-
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Una fornace in Campania: nella fase di riempi-
mento del forno la camera di riscaldamento era
costruita con blocchi di calcare più voluminosi.
(tratto da Jean Pierre Adam: “L’arte di costruire
presso i Romani - materiale e tecniche”. Ed.
Longanesi e C., Milano, 1984).

Il completamento del riempimento di un forno in
Grecia vicino ad Epidauro. La procedura seguita
è la stessa tramandatasi nei secoli ed è evidente
la somiglianza con la fornace riportata alla luce
ancora piena alla Piana degli Ossi. (Tratto da
Jean Pierre Adam: “L’arte di costruire presso i
Romani - Materiali e tecniche”. Ed. Longanesi e
C., Milano, 1984).



nello gran quantità di legna, la più sottile pos-
sibile, per la durata di 5-6 giorni, per raggiun-
gere la temperatura di 800-900 gradi, necessa-
ri per convertire il calcare (carbonato di cal-
cio) in calce viva (ossido di calcio). 

Ogni forno aveva la capacità reale di circa
20-22 mc 14, con una produzione più o meno
di 250 ql. di calce viva15 che, per ogni ciclo
dell’intero impianto di sei forni, dava un pro-
dotto di circa 1500 ql, ogni 18-20 giorni.
Ovviamente più o meno lo stesso volume di
calcare andava estratto dalla cava con l’impie-
go di una forza lavoro che stimiamo (in difet-
to) di 8-10 operai, tenendo conto che lo spes-
sore degli strati di calcare può variare da qual-
che decimetro a qualche metro16 e difficil-
mente si trovano a cielo aperto. Perciò si
devono rimuovere i materiali sovrastanti che
possono essere marne friabili, nei casi più
favorevoli, ma anche strati compatti di arena-
rie. A queste difficoltà si aggiungeva, poi, l’at-
trezzatura dell’epoca scarsamente efficiente. 

Ammucchiato il calcare ai piedi della cava,
occorreva trasportarlo nella parte alta della
fornace servendosi di animali da soma, il cui
basto era dotato di due casse, una a destra e
l’altra a sinistra, col fondo mobile incernierato
nella parte interna e legato con laccio scorre-
vole all’esterno; così, tirando il terminale della
corda, si aprivano entrambe le casse e la con-
temporanea caduta del contenuto evitava lo
sbilanciamento del carico17. Il caricamento
del materiale nelle casse andava fatto pezzo
per pezzo e aggiustato con cura in eguale peso,
tanto da una parte come dall’altra, per non
sbilanciare il basto e conseguentemente l’ani-
male, che, altrimenti, avrebbe camminato con
difficoltà.

Mentre le fornaci rimanevano attive con
qualsiasi condizione atmosferica, nelle cave era
impossibile lavorare con la pioggia o con la neve.
Occorreva perciò predisporre una considerevole

quantità di calcare di riserva, stipato nella parte
alta adiacente ai forni, estratto in sovrabbon-
danza nelle giornate propizie. Fra l’estrazione e
il trasporto, si può valutare che venissero impie-
gati non meno di venti operai, oltre un conside-
revole numero di animali da soma. 

Altri venti operai occorrevano, come mini-
mo, per il funzionamento dei sei forni, calco-
lato che due forni dovevano essere sempre
accesi, con turni di otto ore giornaliere e due
fuochisti per turno - ad ognuna delle due for-
naci - pari a dodici unità nell’arco delle 24 ore;
più otto operai (che lavoravano soltanto
durante il giorno) per il carico e lo scarico
degli altri quattro forni. 

A queste due fasi operative va aggiunto il
rifornimento della legna da ardere, che, per il
taglio del bosco ed il trasporto in prossimità
della base dei forni si può calcolare impegnas-
se fra boscaioli e “vetturini” non meno di dieci
unità. Anche in questo lavoro vale il discorso
fatto sopra per il calcare: bisognava avere una
grande quantità di legna di riserva per le gior-
nate di pioggia e non doveva mancare la sor-
veglianza: non meno di un capo-cantiere ed
altri quattro o cinque sorveglianti, impegnati
nell’arco delle 24 ore.

Infine la sussistenza e gli alloggiamenti:
non dovevano mancare una buona cucina ed i
rifugi per un buon riposo, essendo questi lavo-
ri tutti pesantissimi; nessuno avrebbe resistito
senza un adeguato trattamento. Tutti i giorni,
quindi, la Piana degli Ossi andava rifornita di
gran quantità di vettovaglie e di acqua.
Difficile è determinare il numero degli addetti
per questo lavoro ausiliario, ma sicuramente
non meno di otto-dieci persone. 

Dunque circa 65/70 persone dovevano esse-
re addette a questo impianto per fare funziona-
re le sei fornaci. Ad esse vanno aggiunti coloro
che erano impegnati nel trasporto della calce
viva nei cantieri di impiego. Erano essi lontani?
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14 Se si considera il diametro medio della fornace di m 2,50 per un’altezza minima riscontrata di 4 metri, si ottiene un
volume teorico di circa 31 mc. Tenendo conto che le pietre di calcare venivano posate con cura lasciando piccoli spazi
fra l’una e l’altra per acconsentire il passaggio del calore e dei fumi, si può considerare il volume effettivo del calcare
inferiore di un terzo e cioè 21 mc circa. 

15 Il peso specifico del calcare impuro è, più o meno, di 26 ql al mc. Supponendo che il carbonato di calcio puro sia l’80%
(l’altro 20% è costituito da scorie: argille, silicati etc.) si hanno disponibili soltanto circa 21 ql da convertire in calce
viva. Il processo di conversione determina una perdita di peso del 44% (anidride carbonica) ottenendosi quindi il 56%
di calce viva (ossido di calcio), corrispondente, per ogni mc di calcare impiegato, ad una produzione di circa 12 ql di
calce viva, senza considerare il peso delle scorie. Per ogni ciclo di cottura di una fornace si ottenevano quindi 252 ql
di calce viva (mc 21 x ql. 12 = ql 252).

16 Nei dintorni della Piana degli Ossi non abbiamo trovato resti di cave di calcare; potrebbero essere state esaurite.
17 Il sistema è rimasto in uso nel nostro Appennino fino alla metà del 1900.



Sicuramente sì, poiché vicino non ci sono i resti
di opere grandiose da presumere che per la loro
costruzione abbiano avuto la necessità di tanto
materiale. Difficile definire quanto personale ed
animali fossero addetti a questo trasporto; sicu-
ramente non meno di quindici-venti persone,
tenuto conto che ogni giorno dovevano  essere
spediti 80 quintali di calce18.

3.3 - L’epoca della costruzione delle sei fornaci:
secondo secolo a.C.?

In conclusione, circa novanta persone, con
molti animali da soma, dovevano essere impe-
gnate in questo impianto industriale e credia-
mo di non esserci discostati, se non per difet-
to, da quanto avvenne nella Piana degli Ossi in
quell’epoca lontana.

Rimangono grandi incognite che, forse, non
si sveleranno mai: chi aveva disegnato, calco-
lato e costruito questo grande impianto di sei
fornaci ? Chi possedeva risorse tali da per-
mettersi di assumere tanti operai? Dove veni-
va trasportata la calce prodotta in così grande
quantità?

A questi quesiti è arduo dare una risposta
sicura.

L’esistenza nello stesso luogo di sei fornaci
dimostra che vennero costruite per funziona-
re contemporaneamente a catena, per soddi-
sfare una ingente richiesta di calce. Se la
necessità di produzione fosse stata inferiore,
avrebbero costruito soltanto una o due forna-
ci, come poi è avvenuto nel Medioevo, proprio
alla Piana degli Ossi. Infatti gli scavi hanno
portato alla luce, ancora quasi intatta, un’uni-
ca fornace evidentemente ricostruita in quel-
l’epoca, per fare fronte ad una modesta neces-
sità di calce. 

Se i nostri antenati, vissuti nelle valli del
Savena e del Setta, avessero tramandato ai

posteri di aver visto i fumi dei forni, sul crina-
le a nord del Passeggere, avrebbero anche rac-
contato di aver visto lunghe colonne di carri
od animali da soma camminare sulla dorsale
(verso sud o verso nord) per raggiungere qual-
che importante città, perché solo grandi
costruzioni, quali ponti o mura di cinta od edi-
fici potevano avere bisogno di una tale quanti-
tà di calce.

Ma dai nostri avi nessun ricordo del genere
è stato tramandato; anzi, quel luogo è giunto
fino a noi con un toponimo errato (Piana degli
Ossi) a conferma che quelle fornaci erano così
antiche che se ne era persa la memoria. Ed
allora non sembra avventata l’ipotesi che un
impianto del genere sia stato costruito dai
Romani, poco tempo dopo la strada transap-
penninica, in un momento storico in cui la
richiesta della calce era elevata19, per il fer-
mento di costruzioni verosimilmente realizza-
te ai piedi della dorsale appenninica (sia a
nord che a sud) dopo la definitiva pacificazio-
ne del territorio ed il consolidamento del
dominio di Roma.

Non si dimentichi poi che, anche se nel-
l’antichità la calce era conosciuta, l’uso gene-
ralizzato di essa, come legante per le costru-
zioni, è stato introdotto dai Romani20. E’
attendibile, quindi, che solo essi potevano
aver avuto necessità di una così rilevante pro-
duzione giornaliera di calce, tanto da realizza-
re un impianto di sei fornaci.

Il confronto con i forni da calce utilizzati in
vari paesi del Mediterraneo (Italia, Grecia, Tu-
nisia, Siria, etc.), dove i sistemi non sono
sostanzialmente cambiati dall’antichità, ci ha
permesso di descrivere, con una certa attendi-
bilità, la tecnica di costruzione delle fornaci e
le fasi di lavorazione che ancora corrispondo-
no a quelle di età romana.
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18 Questi calcoli, così lontani nel tempo, sono stati fatti per difetto, tenendo conto delle dimensioni della fornace portata
alla luce ancora piena di materiale quasi completamente cotto. Perché è stata predisposta ed accesa quella fornace, ed
abbandonata ad un solo giorno dal completamento del ciclo produttivo? Noi crediamo che ciò sia dovuto ad un avve-
nimento cruento. Sono state forse le scorrerie della Compagnia del Conte Lando da noi ricordate nei capitoli V e VI?

19 Jean-Pierre Adam: “L’arte di costruire presso i Romani; materiale e tecniche” Ed. Longanesi & C., Milano 1984. Lo
storico Adam ricordando il trattato “De agri cultura” di M. Porcio Catone, si esprime con queste parole (pag. 734):
(Omissis) “Catone, che scrive intorno al 160 a.C., proprio nel momento in cui le costruzioni in muratura legate con
malta di calce cominciavano a prendere piede…” (Omissis). L’epoca quindi corrisponderebbe a qualche decennio
dopo la costruzione della strada transappenninica.

20 Jean-Pierre Adam: op.cit. pag. 69: “Bisognava riconoscere, tuttavia, che se la calce era conosciuta dai Greci, essi la
usarono soprattutto per preparare gli stucchi, gli intonaci dipinti e i rivestimenti delle cisterne. L’apporto fonda-
mentale dei Romani consisterà nell’utilizzazione sistematica della calce per la preparazione di malte leganti le
murature di pietra, sostituendo l’argilla  ed ottenendo in tal modo un collante definitivo che permetterà l’uso del
calcestruzzo negli edifici più grandi e la costruzione di volte dalle dimensioni eccezionali”.



Questa nostra ricostruzione corrisponde
inoltre alla descrizione di M. Porcio Catone, nel
suo trattato “De agri cultura”21: “il forno a calce
sia largo 10 piedi ed alto 20; sulla sommità
riducete la larghezza di 3 piedi. Se per cuocere
usate una sola bocca, allora sistemate una
grande cavità all’interno, tale da contenere la
cenere, così che non ci sia bisogno di tirarla
fuori; fate in modo che la suola occupi intera-
mente la superficie inferiore del forno
(Omissis). Fate in modo che il fuoco non si
spenga mai, né di notte né in qualsiasi altro
momento. Caricate il forno con pietre di buona
qualità, le più bianche e meno macchiate pos-
sibile. Quando costruite il forno date ai pozzet-

ti una forte inclinazione; quando avete scava-
to a sufficienza, sistemate il focolare in modo
che sia il più profondo e meno esposto al vento
possibile; se non disponete di un posto adatto
per fare un forno molto profondo, allora
costruire la parte alta in mattoni o in pietra,
con malta, e rivestitela esternamente. Acceso il
fuoco, se vedete che le fiamme escono altrove
che dall’apertura circolare sulla sommità,
chiudete i fori con malta. Evitate che il vento
entri dalla bocca e soprattutto il vento del Sud.
Ecco in che modo vi accorgerete che la calce è
cotta: è necessario che le pietre più alte siano
cotte, allora quelle in basso, cotte anch’esse,
cederanno e la fiamma farà meno fumo”.
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Ricostruzione schematica della fornace descritta da M. Porcio Catone nel trattato: “De agri cultura” XLIV,
“De Fornace calcaria” (tratto da Jean Pierre Adam: “L’arte di costruire presso i Romani - materiale e tec-
niche”. Ed. Longanesi e C., Milano, 1984). 

__________________________________

21 M. Porcio Catone: “De agri cultura” XLIV, “De fornace calcarea”.
Catone, detto il Censore, nato nel 234 a.C. a Tuscolo (antica città latina presso l’odierna Frascati) da famiglia di pro-
prietari terrieri, presto si trasferì a Roma dove fece una fortunata carriera pubblica. Visse tutto il periodo della II guer-
ra punica e della guerra contro i Liguri, compose la maggior parte delle sue opere letterarie in vecchiaia: il “De agri
cultura”, giunto a noi per intero, si può ritenere che sia stato scritto nel 160 a.C..



4 - Monte Luario

In questa zona del crinale ci ha incuriosito
anche il toponimo di un piccolo rilievo chia-
mato monte Luario, che si trova qualche cen-
tinaio di metri più a nord. 

La sua cima si eleva a m 1140 s.l.m. e
sovrasta la Piana degli Ossi che è a quota 1062
s.l.m. Non c’è molto dislivello fra di loro, ma
essendo vicine, si ha la sensazione che il
monte Luario domini la Piana degli Ossi.
Questa sensazione è stata da noi avvertita
maggiormente al pensiero che quel toponimo
poteva avere la sua origine dal nome della dea
pagana Lua, dea dell’espiazione, cui i Romani,
solitamente, dedicavano, bruciandole, le armi
e le spoglie dei nemici vinti22. Il toponimo
poteva apparire collegato sia ad ipotetici roghi
accesi sulla sommità del monte, sia all’espia-
zione di schiavi o condannati ai lavori forzati,
probabilmente impiegati nell’attività delle for-
naci della sottostante Piana degli Ossi. Si con-
sideri infatti che gli uomini addetti alla cottu-
ra del calcare erano soggetti a gravi fatiche per
l’estrazione ed il trasporto del calcare e per il
taglio ed il trasporto della legna. Inoltre l’ope-
ra di riempimento e di svuotamento delle for-
naci implicava la manipolazione di cenere e
calce viva che, in luogo ventilato come quello,

facilmente poteva venire a contatto degli
occhi procurando lesioni irreparabili. 

Indubbiamente suggestiva è questa conti-
guità di luoghi, che richiamano ambedue alla
mente nomi e situazioni risalenti, probabil-
mente, all’epoca romana.  E con la curiosità
che spesso ha guidato le nostre ricerche,
siamo andati a scavare al centro di un piccolo
pianoro, coperto di felci, quasi alla sommità
del monte Luario; alla profondità di due metri
abbiamo rinvenuto soltanto un consistente
strato di cenere e residui carboniosi. 

Anche la Soprintendenza archeologica per
la Toscana, in occasione della campagna di
scavi alla Piana degli Ossi, ha fatto un piccolo
saggio nello stesso luogo confermando l’esi-
stenza in profondità di ingenti resti carbonio-
si, ma nulla di più 23.

In conclusione, sulla cima del monte Luario
non è venuta alla luce alcuna traccia di armi o
di spoglie bruciate; lassù c’era forse soltanto
l’ideale presenza della dea Lua, che doveva
vigilare su coloro che espiavano le pene alla
Piana degli Ossi, inducendoli a non tentare
una fuga. Sarà pura fantasia; ma l’ipotesi della
derivazione di questo toponimo dalla dea Lua
è avvalorata anche dalla constatazione che su
questo itinerario altri rilievi portano il nome
di divinità pagane come Venere e Adone.
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22 T. Livio: op. cit., libro VIII, paragr. 1
T. Livio: op. cit., libro XLV, paragr. 33: “... caricate sulle navi gli scudi di bronzo, tutte le altre armi di ogni tipo, il
console (Paolo Emilio) fece un gran mucchio e dopo aver invocato Marte, Minerva e Lua mater e tutti gli altri dei,
cui è di rito dedicare le spoglie nemiche, accostandogli da sotto una fiaccola con le sue mani il comandante lo acce-
se; poi, i tribuni militari, tutt’intorno, ognuno per suo conto, vi lanciarono il fuoco”. 
Lua Mater e Lua Saturni (perché era spesso accostata a Saturno) era il nome di un’antica divinità romana che pre-
siedeva ai sacrifici espiatori ed alle purificazioni e che finì per identificarsi con Nemesi, dea della giusta vendetta divi-
na, che era favoleggiata figlia di Giove e che perseguitava i malvagi e quelli che non sapevano fare buon uso dei doni
loro elargiti dalla sorte. Essa non dava tregua a chi avesse in qualunque modo turbato l’ordine naturale e sociale della
vita; in Grecia, soprattutto nell’Attica, era oggetto di un culto speciale, che più tardi l’accolse anche a Roma, dove le
fu innalzata una statua sul Campidoglio. Il poeta Catullo, in uno dei suoi carmi, la descrive violenta ed inesorabile. 
Questa divinità è ricordata anche da Marco Terenzio Varrone (De lingua latina, VIII, 36): “... così molte parole che si
formano nella declinazione di parole diverse, risultano essere uguali, come quando uso l’accusativo  “ luam “ da
“Lua di Saturno” e da “luo = solvo” faccio il futuro “luam”. 
La citazione di Varrone ci dà lo spunto per ricordare qui alcuni significati che vengono attribuiti al verbo luere: sub-
ire una punizione (mei peccati luo poenas: pago il fio del mio errore, Cic. Att, 3, 9, 1,); espiare (aliquid voluntaria
morte luere: espiare una colpa uccidendosi, Cic.). 
E’ quindi lo stesso nome della divinità (indipendentemente dalle prerogative attribuitele dai Romani) che richiama il
concetto di espiazione. 
(Si ringraziano Vittoria e Franco Bacci per la collaborazione in questa ricerca mitologica). 

23 Luca Fedeli: op. cit., pag. 73. L’autore conclude il commento a questo saggio con queste parole: “un allargamento del-
l’indagine a buona parte del pianoro risulterebbe tuttavia auspicabile per recare nuovi elementi di interpretazio-
ne e, di conseguenza, per dirimere del tutto, oppure per rimettere eventualmente in discussione alcune ipotesi di
lavoro sollevate in passato”.



5 - Il Passeggere

Poche centinaia di metri a sud della Piana
degli Ossi, ove il profilo del crinale degrada
fino a quota 1014, alcuni fabbricati portano il
nome del “Passeggere”. 

Trattasi di una casa colonica con stalla e
fienile ed una casa padronale costituenti oggi
il cuore di una vasta riserva di caccia di pro-
prietà privata. 

Il toponimo di “Passeggere” deriva eviden-
temente dalla particolare ubicazione di questa
località, che viene a trovarsi in una vera e pro-
pria sella, e costituisce il più comodo punto di
valico per coloro che vogliono attraversare il
crinale dalla valle del torrente Gambellato e
dall’alta valle del Setta alla valle del Savena e
viceversa.

Di questo valico e della sua importanza nel
contesto della viabilità appenninica abbiamo
già scritto ampiamente nel capitolo V. Qui
vogliamo soltanto ricordare che, fin dai tempi
antichissimi, questa località è stata il punto di
incrocio fra la strada romana transappennini-
ca, orientata nord-sud, ed una mulattiera tra-
sversale orientata nord-est, sud-ovest, che
raccoglieva il traffico da e per Castiglione dei
Pepoli verso l’alto Savena, verso Monghidoro
ed anche verso il passo della Raticosa. Molto
probabilmente questa mulattiera ha avuto una
particolare frequentazione a partire dal VI

secolo d.C., quando il passo della Futa costi-
tuiva il confine politico-militare invalicabile
fra i Longobardi, che occupavano il versante
toscano, ed i Bizantini che estendevano il loro
dominio nel territorio bolognese, con punte di
penetrazione fino alle sorgenti del torrente Sa-
vena24.

Probabilmente le popolazioni residenti nel-
l’alto Appennino, in territorio Bizantino, ave-
vano necessità di una strada tangenziale al
confine longobardo che permettesse loro un
diretto e rapido collegamento con la
Romagna25 e la capitale Ravenna, attraverso il
valico del Passeggere ed il passo della Ratico-
sa, senza dovere allungare il percorso passan-
do da Bologna. 

Negli anni 1980, nel corso delle nostre
esplorazioni, abbiamo incontrato sovente il
vecchio contadino che ancora abitava al Pas-
seggere 26, nella casa colonica posta sul ver-
sante occidentale del crinale; egli ci ha rac-
contato che la casa da lui abitata, nei secoli
scorsi, era stata costruita in quel luogo dopo
che un precedente edificio, che si trovava nel
versante orientale, era stato distrutto da una
frana. Inoltre si ricordava che i suoi antenati
avevano tramandato la notizia che in tempi
antichissimi il primo insediamento del
Passeggere era stato costruito nel versante
occidentale, ove si trova ora, ed anche allora
una estesa frana l’aveva distrutto.
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24 Forse proprio questa impenetrabilità del confine bizantino-longobardo sul punto di valico tosco-emiliano, protrattasi
per quasi due secoli, con il conseguente totale disuso del tracciato transappenninico, ha causato la definitiva scom-
parsa dei lastricati  romani sotto un consistente strato di humus. Ha formulato la stessa ipotesi (in riferimento al trac-
ciato da lui ipotizzato) anche il Prof. N. Alfieri, il quale, a tal proposito, ha scritto (op.cit., pag.55): “Resta il dubbio
che l’eventuale persistenza della via Flaminia in epoca romana sia stata interrotta nell’alto Medioevo quando que-
sto settore dell’Appennino costituì la zona di confine- e perciò di sbarramento- fra i territori tenuti dai Bizantini e
dai Longobardi sugli opposti versanti”.
E quando su quello stesso crinale è ricominciato il transito di uomini e di animali, si è delineato naturalmente, in un
primo momento, un sentiero e, poi, una mulattiera, che ha ricalcato lo stesso tracciato romano, alle volte sovrappo-
nendosi ad esso.
Sostanzialmente della stessa opinione è Daniele Sterpos (op.cit., pag.35): “ Durante il lungo periodo in cui il territo-
rio compreso tra Bologna e Firenze restò diviso fra Longobardi e Bizantini, armati gli uni contro gli altri, non si
può supporre che le due città fossero unite da una strada regolare ben definita e continua, ma piuttosto che le vie
uscenti dall’una e dall’altra di esse verso la montagna fossero usate da ciascuna delle parti in lotta  per raggiun-
gere le proprie posizioni e per insidiare quelle dell’avversario”.

25 In quell’epoca l’attuale territorio romagnolo si chiamava Regione Flaminia. E’ interessante constatare che un tratto
della strada di cui stiamo parlando, compreso fra il passo della Raticosa e Piancaldoli, ha conservato nella Carta
dell’Istituto Topografico di Vienna (1851) il nome di strada Fiamminga, derivando evidentemente quel nome da
Flaminia, cioè la regione verso la quale era diretta (documento n. 7).

26 Si tratta di Egisto Cavicchi, ora ottantacinquenne che ha vissuto 60 anni sempre lavorando in quel podere, come i
suoi progenitori.
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1 - Descrizione dei rinvenimenti dei
lastricati (siti: C/1 - C/2 e C/3)

Il racconto del vecchio contadino che negli
anni 1980 abitava la casa del Passeggere,
secondo il quale i suoi antenati avevano tra-
mandato il ricordo di una remota frana che
aveva distrutto l’antico edificio colà esistente,
può sembrare apparentemente insignificante
nel contesto delle nostre ricerche. E’ stato
invece molto utile, perché ci indusse ad osser-
vare attentamente la morfologia di tutto il ver-
sante occidentale del crinale fra il Passeggere
ed il m. Poggiaccio, ove la strada romana dove-
va proseguire per raggiungere la Futa. 

Così abbiamo constatato che effettivamen-
te permangono i segni di un antico, esteso e
profondo movimento franoso per una larghez-
za superiore ad un chilometro, che, staccato-
si dalla sommità del crinale, è scivolato più a
valle, ove ora si estendono pianeggianti campi
coltivati, sopra il paese di Bruscoli. Se questa
frana di grosse proporzioni si era verificata
dopo la costruzione della strada romana, non
potevamo sperare di trovare i suoi resti. Ciò
nonostante abbiamo esplorato attentamente
il versante occidentale del rilievo de “Le
Banditacce”, fra il Passeggere ed il monte
Poggiaccio, ma senza alcun risultato.

Abbiamo invece trovato tratti della mulattie-
ra medievale a conferma dell’antichità della fra-
na. L’itinerario romano probabilmente aveva
seguito quella direttrice, passando sotto la vetta
delle Banditacce (quota 1302 s.l.m.) e puntando

CAPITOLO XI

MONTE POGGIACCIO 
(ZONA ARCHEOLOGICA “C”: siti C/1 - C/2 - C/3 e C/4)

1 - Descrizione dei rinvenimenti dei lastricati (siti C/1 - C/2 e C/3). 
2 - Le caratteristiche costruttive della strada lastricata.

2.1 - La tecnica adottata nella posa delle pietre.
2.2 - Le fasi lavorative. 
2.3 - La quantità di materiale rimosso ed impiegato.

3 - Altri rinvenimenti (sito C/4).



direttamente alle prime pendici del Poggiaccio,
che tocca la quota più bassa di m. 1196. Il Pog-
giaccio, però, si erge più ad ovest rispetto alla
vetta delle Banditacce, cosicchè, seguendo il
teorico orientamento rettilineo della strada, ci si
viene a trovare in una piccola sella tra le due
cime, che costituisce il vero valico orografico
dell’Appennino. In quel punto, infatti, finisce la
salita per chi proviene da Bologna  ed incomin-
cia la discesa sul versante toscano.

Sempre fidando sul principio della rettili-
nearità abbiamo continuato le ricerche in asse
con la direzione di provenienza, sulle prime
pendici del Poggiaccio, ma sul versante orien-
tale. Questa decisione è stata presa al termine
di contrastanti considerazioni, che ci avevano
fatto sorgere forti dubbi. Infatti non eravamo
convinti che fosse stato preferito il versante

orientale, meno soleggiato e, quindi, sempre
più innevato durante l’inverno; ma il versante
occidentale avrebbe imposto un’ampia digres-
sione verso destra  per aggirare la vetta, a sca-
pito della brevità del percorso.

Durante le nostre discussioni avevano valu-
tato, in favore di questa seconda ipotesi, due
circostanze:
- l’esistenza di un sentiero battuto, perché fre-
quentato ora da cavalieri, che seguiva il ver-
sante occidentale per raggiungere la Futa;
- l’impenetrabilità del bosco, sul versante
orientale, per la rigogliosa e disordinata cre-
scita di arbusti e felci. 

Abbiamo, comunque, deciso di privilegiare
il principio della rettilinearità penetrando
nella boscaglia sul versante orientale. 

SITO C/1
Una prima conferma dell’esattezza della

direzione scelta ci venne dall’individuazione
di tracce dell’antica mulattiera medievale, in
questo punto molto sconnessa ed infossata.
Seguendola abbiamo rintracciato, al suo mar-
gine, circa 100 metri a sud del valico, in corri-
spondenza dell’originale livello del bosco,
alcune pietre di arenaria allineate e posate di
piatto a spigoli arrotondati, chiari resti del
bordo della strada lastricata. In questo luogo
era evidente che il profondo infossamento
della mulattiera, aumentato con la secolare
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Monte Poggiaccio (sito C/1): tre pietre del bordo a
monte della strada lastricata, uniche superstiti di
una pavimentazione larga m 2,40 che, in questo
luogo, è stata scalzata e dispersa dal passaggio
secolare di viandanti ed animali e dalla erosione
delle acque piovane.



erosione delle acque piovane1, aveva divelto e
fatto scomparire quasi tutta la larghezza della
carreggiata. Soltanto alcune pietre dell’origi-
nario selciato si trovavano al livello del terre-
no sul quale erano state posate. Quel mode-
stissimo rinvenimento è stato fondamentale,
perché ci ha indicato che quella era la diret-
trice da seguire e ci ha confermato che la stra-
da lastricata proseguiva anche nel versante
toscano.

Dopo avere ritrovato la traccia della strada,
che non avevamo più intercettato dall’ultimo
rinvenimento vicino alla Piana degli Ossi,
abbiamo proseguito scrutando attentamente il
sottobosco ai lati della mulattiera e nelle vici-
nanze, per cogliere il più piccolo indizio. Ab-
biamo effettuato numerosi piccoli scavi di
verifica nel lato a valle che, logicamente, dove-
va essere rimasto più in superficie. In tal
modo siamo riusciti ad individuarne alcuni
tratti sulle prime pendici del Poggiaccio (sito
C/1), ma ci siamo accontentati di portare alla
luce soltanto il bordo della pavimentazione
senza perdere tempo nell’allargamento dello
scavo. Giudicavamo più utile, infatti, dedicar-
ci al rinvenimento di altri tratti verso sud per
delineare l’esatto tracciato della strada fino al
passo della Futa. 

SITO C/2
Circa trecento metri dopo questi rinveni-

menti abbiamo notato alcune pietre del bordo a
valle della strada che spuntavano dalle foglie
secche ai piedi di robuste ceppaie di faggio (sito
C/2). E’ stato l’unico caso a non richiedere uno
scavo per individuare il lastricato; il bosco si
era impadronito di quasi tutta la carreggiata
stradale e le radici degli alberi si erano infilate
fra pietra e pietra, penetrando fino allo strato di
glarium sottostante la pavimentazione.

Erano alberi relativamente giovani (40-50
anni), ultima generazione di altri faggi che li
avevano preceduti nei secoli. Questo bordo, che
emergeva dalle foglie, costeggiava l’adiacente
mulattiera, la quale, poco più avanti, descriveva
una deviazione andando a coincidere con l’idea-
le prosecuzione rettilinea della strada lastricata.
Era una occasione propizia per verificare gli
effetti della reciproca interferenza dei due trac-

ciati e per stabilire quale fosse il più antico.
Infatti, se il lastricato fosse proseguito intatto,
significava che era stato costruito dopo la fre-
quentazione medievale di quel tracciato; se
invece, ove coincideva con la mulattiera, fosse
stato consumato, dissestato o comunque scom-
parso, si doveva concludere che era stato
costruito prima della frequentazione medievale. 

Abbiamo scavato seguendo la deviazione a
destra della mulattiera, poco oltre la ceppaia
di faggi che ricopriva la carreggiata stradale,
ove non erano cresciuti alberi. Il saggio è stato
eseguito con molta cautela, lasciando nella
loro posizione tutti i sassi che scoprivamo,
onde avere una visione completa delle pietre
esistenti, una volta che l’asse stradale fosse
stato pulito dall’humus sovrastante.

Al termine del lavoro è emerso uno spezzo-
ne di strada lastricata, lungo circa otto metri,
costituente una metà longitudinale della car-
reggiata per i primi cinque metri, che si anda-
va assottigliando verso il bordo a monte per gli
altri tre metri, fino a scomparire; la parte
mancante della carreggiata corrispondeva
esattamente al tracciato della mulattiera. Era
evidente perciò che la parziale mancanza del
lastricato in questo punto era conseguenza del
secolare passaggio di viandanti ed animali in
epoche successive alla pavimentazione. 
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Monte Poggiaccio (sito C/2- direzione sud): il
bosco di faggio ha ricoperto tutta la carreggiata
stradale lasciando spuntare fra le foglie secche
soltanto il bordo a valle.

__________________________________

1 Le piogge hanno contribuito in modo determinante a creare  l’infossamento della mulattiera, sovrappostasi al selcia-
to, in quanto essa, in questa posizione, segue la pendenza del declivio e, quindi, l’erosione delle acque è consistente,
anche se la loro portata è modesta, trovandosi questo luogo sulle più alte pendici del Poggiaccio.



Proprio in questa posizione, il bordo a
monte, rimasto intatto, appariva  costruito
con particolare diligenza; coloro che posaro-
no quelle pietre avevano avuto cura di acco-
starle una all’altra, sagomandole con angola-
zioni complementari in modo da farle com-
baciare perfettamente. E se ancora oggi si
nota questo dettaglio costruttivo nella parte
che non ha subito riparazioni successive, si
può immaginare come fosse livellata e com-

patta appena costruita. Abbiamo comunque
osservato come l’opera di primo impianto
non fosse sempre così perfetta; altrove abbia-
mo notato una minore cura nell’accostamen-

to delle pietre, forse perché alcuni capi can-
tiere, pur rispettando univoci criteri costrut-
tivi, furono meno severi di altri, avendo tol-
lerato che la pavimentazione fosse posata
senza una rigorosa corrispondenza dei lati
contigui delle pietre2.

SITO C/3 
Proseguendo le ricerche verso il passo

della Futa, sempre sul versante est del
Poggiaccio, siamo giunti a 400 metri più a sud
del sito C/2, in un punto ove il declivio assu-
me una rilevante pendenza. Esplorando
attentamente questa zona, abbiamo notato
che, a monte della mulattiera, per una lun-
ghezza di almeno 25-30 m ed una larghezza di
metri 2-2,50, la pendenza diminuiva in modo
innaturale. Un piccolo saggio ha rivelato nu-
merose pietre perfettamente allineate che
costituivano il bordo a valle della strada. Il
solito scavo, ortogonale rispetto al loro alli-
neamento, ha fatto riemergere una pavimen-
tazione della larghezza consueta di m 2,40.
Seguendo la strada ci è stato facile portare
alla luce 15-20 metri del margine inferiore
che si trovava quasi in superficie, per la pen-
denza del terreno.

Proprio per questo pendio particolarmente
ripido nella parte sottostante la strada, ci
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Monte Poggiaccio (sito C/2 -direzione sud): la
mulattiera, ove ha coinciso con la strada lastri-
cata, ha causato il dissesto e la scomparsa delle
pietre lasciando intatta, invece, quella parte di
carreggiata che era fuori dal suo percorso.

Monte Poggiaccio (sito C/2- direzione nord): un par-
ticolare del bordo a monte della strada. Si può
notare come le pietre del primo impianto siano
state predisposte con angolazioni complementari
l’una rispetto all’altra, in modo che, posandole
vicine, i lati contigui combaciassero perfettamente.

__________________________________

2 Lionel Casson: “Viaggi e viaggiatori dell’antichità”, Mursia editore, 1979, pag. 138: “… Di quando in quando trovia-
mo, per esempio, che a un tratto di strada di ottima fattura segue un altro lungo tratto sterrato ed assai mediocre;
ciò significa probabilmente che un esperto ingegnere militare costruì la prima parte e poi, allontanandosi per qual-
che ragione, affidò la prosecuzione dell’opera agli abitanti del luogo”.



siamo meravigliati che il bordo fosse ancora
perfettamente allineato senza alcun cedimen-
to. La strada si presentava ben conservata per
tutta la sua larghezza e le pietre erano ancora
accostate fra di loro. Evidentemente ci erava-
mo imbattuti in un tratto particolarmente
solido. La mulattiera, poi, non aveva procura-
to danni perché passava una quindicina di
metri più in basso.

Il sorprendente stato di conservazione della
pavimentazione nel sito C/3 ha sollecitato la
nostra curiosità, tanto da indurci ad eseguire
una sezione di tutta la larghezza della strada
per studiarne la struttura costruttiva. In un
certo senso ci è dispiaciuto smuovere quelle
pietre, danneggiando così quell’opera ancora
ben conservata, ma si trattava di accondiscen-
dere ad una doverosa curiosità e di fare uno
scavo limitato ad un metro di larghezza.
Abbiamo scalzato la prima pietra del bordo a
valle con cautela e non senza fatica, perché
era saldamente stretta a quelle contigue; poi le
altre, una ad una, hanno opposto minore resi-
stenza al piccone, che facevamo penetrare
sotto di loro sollevandole verso l’alto, quasi
con soggezione: avevamo la sensazione di fare
un torto a coloro che, con tanta fatica, le ave-
vano collocate. 

Nell’estate 1988, in presenza del Dr. Luca
Fedeli della Soprintendenza, allungato lo
scavo precedentemente iniziato, abbiamo rin-
venuto sotto la pavimentazione, in mezzo allo
strato di glarium, un piccolo oggetto metalli-
co, molto corroso dalla ruggine, dall’apparente

forma di uno spillone, che purtroppo, durante
il prelievo, si è rotto in tre parti. Abbiamo por-
tato questo reperto al Prof. Giancarlo Susini,
docente di Storia Antica all’Università di
Bologna, e, per il suo cortese interessamento,
il dr. Livio Follo, docente di Scienza e Tecnica
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Monte Poggiaccio (sito C/3): Il bordo a valle della
strada si è conservato compatto e rettilineo non-
ostante che, in questa posizione, percorra pendi-
ci molto scoscese.

Monte Poggiaccio (sito C/3): lo scavo ha messo in
evidenza la sezione della strada. Le pietre della
pavimentazione, provenienti da cave vicine, si
presentano con la parte più stretta rivolta verso
il basso; in tal modo si assestavano sempre
meglio sopra lo strato di glarium ed, a parità di
superficie,  opponevano maggiore resistenza alle
spinte che ricevevano dall’alto. 

Monte Poggiaccio (sito C/3): la sezione della pavi-
mentazione ha evidenziato che le pietre sottili
sono state posate in verticale. Su questa pietra si
notano ancora i segni delle scalpellature fatte al
momento della posa. I piccoli segni bianchi sono
stati fatti da noi.



del restauro presso la Scuola di Perfeziona-
mento in archeologia dell’Università di Bolo-
gna, è riuscito ad individuarne l’esatta forma
originaria ed a datarlo al IV-III sec. a.C.3.

E’ risultato essere un semplice chiodo e
non una spilla od altro accessorio di corredo,
come noi speravamo, quindi un oggetto di
scarso valore archeologico, ma comunque, per
la nostra ricerca, abbastanza significativo.
L’epoca della sua utilizzazione risale al 300-
200 a.C., cioè ad un periodo anteriore al 187
a.C., presunta data di costruzione della strada;
tenuto conto della posizione in cui il chiodo è
stato rinvenuto, le due date sono cronologica-
mente compatibili.

2 - Le caratteristiche costruttive della
strada lastricata

2.1 - La tecnica adottata nella posa delle pietre
La sezione della strada, effettuata nel sito

C/3, è stata sufficiente per capire la stratigra-
fia. Le pietre di arenaria erano state posate in
modo che i lati dell’una combaciassero con i
lati delle altre; le più larghe, appoggiate oriz-

zontalmente, hanno uno spessore di circa 25-
30 cm. con forma trapezoidale. Quelle di
minore spessore sono state poste verticalmen-
te e raggiungono spesso una profondità mag-
giore delle altre. Le pietre più grandi e più
grosse sono ai bordi, a formare come un cor-
dolo di contenimento di quelle centrali, di
misura più piccola. Sotto la pavimentazione
c’è uno strato di 20-25 cm di piccole pietre di
arenaria di varia misura (glarium), evidenti
ritagli delle pietre più grosse provenienti dalle
vicine cave 4 che, costipate nella trincea sca-
vata nel terreno, assolvevano alla duplice fun-
zione di robusto sottofondo e di drenaggio
delle acque piovane. 

Sia lo strato di “glarium” che la pavimen-
tazione sono incassati nel terreno, senza
alcun muretto di sostegno nel lato a valle,
nonostante la strada si snodi sul fianco del cri-
nale, tagliando la rilevante pendenza del decli-
vio. Indubbiamente questa tecnica di costru-
zione, senza alcun muretto di sostegno a valle,
ha dato una sicura stabilità alla carreggiata,
che poteva cedere soltanto se tutto il terreno
sottostante veniva travolto da una frana. 

Queste caratteristiche strutturali, riscon-
trate in tutti i tratti portati alla luce, differi-
scono profondamente dalle rare strade lastri-
cate costruite in alta montagna dal Medioevo
al XIX secolo, le quali, oltre ad avere una car-
reggiata più stretta, sono sostenute sul lato a
valle, quando necessario, da muretti costruiti
a secco o con malta molto povera di calce.
Altra caratteristica evidente è la forma delle
pietre: quelle adagiate orizzontalmente hanno
uno spessore di 25-30 cm con la parte supe-
riore più larga di quella inferiore, tanto da
dare l’idea di un cuneo abbozzato rudemente
e piantato nello strato sottostante. Questa
forma pseudo-piramidale presentava sostan-
zialmente due vantaggi:
- soltanto le parti superiori delle pietre dove-
vano combaciare perfettamente poiché le
pareti laterali non si toccavano; gli spazi vuoti
che rimanevano tra pietra e pietra sotto il
piano di calpestio, venivano poi costipati con
il glarium. Questa tecnica comportava un
grande risparmio di tempo perché, per ottene-
re la perfetta aderenza fra pietra e pietra nella
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Monte Poggiaccio (sito C/3): oggetto metallico
(dimostratosi poi un chiodo) risalente al III-IV sec.
a. C. rinvenuto nel glarium durante l’esecuzione
della sezione della pavimentazione in presenza del
dott. Luca Fedeli. 

__________________________________

3 I risultati degli esami effettuati dal Dr. Livio Follo, al quale vanno i nostri più vivi ringraziamenti, sono riportati nella
sua relazione del 20/05/1989 (documento n. 8).

4 Lungo tutto il percorso della strada lastricata sono ancora evidenti, qua e là, i resti delle vicine cave dalle quali è stato
estratto il materiale utilizzato, sfruttando i frequenti affioramenti naturali dell’arenaria.



parte superiore della pavimentazione, non era
necessario squadrare con precisione anche le
pareti laterali delle pietre;
- la forma piramidale, diversamente da quella
parallelepipeda, garantisce alla pavimentazio-
ne una maggiore stabilità; infatti le reazioni
generate dai carichi verticali, essendo perpen-
dicolari alle facce oblique della piramide, for-
niscono ad ogni pietra anche una spinta oriz-
zontale sulle quattro facce che garantisce il
mantenimento nella posizione originaria, evi-
tando sia spostamenti laterali, sia il fenomeno
del “cullamento”5.
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5 Dal punto di vista della meccanica, i vantaggi della forma pseudo-piramidale rovescia degli elementi rispetto a quella
a “lastroni” sono due. Il primo, assai intuitivo, è quello che tale forma facilita l’inserimento di ogni elemento all’in-
terno del sottofondo e, contemporaneamente, lo compatta assicurando stabilità alla pavimentazione: più la piramide
si infigge e più viene compattato lo strato sottostante. 
Il secondo è quello di avere una pavimentazione molto meno delicata ed evitare il fenomeno così detto di “cullamen-
to”, tipico della pavimentazione a lastroni. Infatti, a seguito del ripetuto passaggio dei carichi, gli spigoli dei lastroni
di pietra a contatto con il sottofondo ne diminuiscono la compattezza, lasciando pressoché inalterata la zona sotto-
stante la parte centrale; a tempi lunghi, al di sotto del lastrone, si viene a creare un dosso che determina un “culla-
mento”  smuovendo così la pavimentazione e portando in breve tempo a rottura alcuni elementi. 
(Ringraziamo l’ing. Alessandro Uberti per la consulenza tecnica).

Monte Poggiaccio (sito C/3): una pietra della pavi-
mentazione stradale a forma piramidale posata
con la punta in basso.

Resti della via Flaminia a Carsulae vicino a S.
Gemini (prov. di Terni) (da “Le strade romane in
Italia” di Daniele Sterpos, “Quaderni di
Autostrade”, pag. 31). Si noti la forma piramida-
le delle pietre. 



2.2 - Le fasi lavorative
Crediamo ora interessante descrivere le

procedure di lavoro e calcolare la quantità di
materiale estratto ed impiegato per la costru-
zione della strada. Ci riferiamo soltanto ai trat-
ti pavimentati6 (silice strata) da noi portati
alla luce in corrispondenza del valico appenni-
nico. La continuità dei rinvenimenti, per una
lunghezza di circa 11 km, e la costante identi-
tà delle caratteristiche costruttive, ci permette
di basare la nostra ricostruzione ed i relativi
calcoli quantitativi su dati oggettivi e sicuri. 

In questo tratto di valico, rude e selvaggio,
i Romani hanno avuto indubbiamente le mag-
giori difficoltà per costruire una strada. Oltre
all’ostilità della stagione invernale, le legioni
hanno dovuto affrontare un terreno aspro, una
alberatura caparbia, abbarbicata al suolo;
raramente, infatti, si è vista una ceppaia di
faggio con le radici all’aria per avere ceduto
sotto il peso della neve e del gelo.

L’opera ha richiesto l’impianto di cantieri
molto organizzati ed il controllo del sincroni-
smo delle squadre di operai addetti ai diversi
lavori, che si possono immaginare raggruppati
in sei funzioni:
Tracciatori del percorso: ingegneri e piantato-
ri di paletti. 
Disboscatori.
Sterratori incaricati di predisporre il piano
stradale e la trincea per la posa del sottofondo
e del lastricato.
Operai addetti alle cave di pietra arenaria. 
Trasportatori del materiale estratto fino a piè
d’opera.
Posatori.

Il compito meno faticoso, ma più importan-
te, era indubbiamente quello affidato ai trac-
ciatori del percorso. Essi dovevano sceglierlo

rettilineo, ma compatibile con la situazione di
luoghi montani. Questo tracciato comprova
che, nella scelta del percorso, la valutazione
del rapporto costi-benefici è stata ottimale.

Ben più faticoso era il lavoro degli addetti al
taglio degli alberi7 che doveva precedere l’ope-
ra degli sterratori. 

Nelle zone pianeggianti gli sterratori prepa-
ravano una trincea profonda mediamente 50
centimetri; nei terreni collinari e montani,
però, non sono molto frequenti i tratti che
presentano una linea trasversale a livello, o
con poca pendenza. In zone scoscese, come
quelle appenniniche, quindi, hanno dovuto
ricavare un piano orizzontale che ha compor-
tato un rilevante aumento dello scavo, anche
per dare alla scarpata a monte una pendenza
che scongiurasse il minimo cedimento senza
dover costruire muri di sostegno 8.

In questi luoghi la media della profondità
dello scavo si è elevata, come minimo, a 70
centimetri, anche per la necessità di spianare
piccoli dossi.

Poiché la larghezza della strada doveva
essere di metri 2,40, lo scavo per la predispo-
sizione del fondo ha comportato l’asportazio-
ne, come minimo, di 1,70 metri cubi di terre-
no e sassi per ogni metro lineare, pari a circa
30 quintali. 

Si devono tenere presenti, inoltre, tutte le
difficoltà che gli operai hanno incontrato per
la presenza di tenaci radici ed affioramenti di
rocce.

Individuati gli strati di arenaria affioranti,
frequenti in quell’area, veniva aperta una cava
nel luogo più vicino alla utilizzazione finale
delle pietre. Si dovevano preliminarmente
liberare dal terreno i grossi macigni affioranti,
ricavando da essi le pietre di dimensioni adat-
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6 Come diremo in seguito la strada era stata pavimentata soltanto nei tratti strettamente necessari; ove il terreno era
solido e compatto la strada è stata costruita soltanto glarea.

7 Il bosco doveva essere tagliato non soltanto in corrispondenza della larghezza della strada, ma anche sui lati di essa.
E’ noto infatti che i Romani espropriavano i terreni sui quali costruivano le strade e quelli contigui ad esse per crea-
re una fascia di rispetto laterale fino ad una certa distanza, allo scopo di consentire una perfetta visibilità del percor-
so e dell’orizzonte, anche per motivi di sicurezza. Il disboscamento, quindi, era eseguito con diverse larghezze secon-
do le necessità. Il Radke (Gerhard Radke: Viae publicae romanae, Cappelli editore, Bologna, 1981, pagg. 22-23)  ripor-
ta una citazione di Strabone secondo la quale, a metà del II sec. a. C., i Romani, in occasione della costruzione di una
strada in Liguria, imposero a quelle popolazioni una fascia di rispetto di ben dodici  “stadi”. E’ più che attendibile,
quindi, che anche nella circostanza della costruzione di questa transappenninica abbiano imposto agli stessi nemici
una identica, se non più larga, fascia di rispetto, particolarmente necessaria per l’asprezza del territorio attraversato.
Molto probabilmente è stato eseguito un imponente disboscamento che arrivava a lambire i corsi d’acqua che delimi-
tano le falde del crinale sul quale avevano costruito la strada. 

8 Abbiamo constatato che in tutta la lunghezza della strada  non esiste alcun muro di sostegno, né a valle né a monte,
nonostante la rilevante pendenza del versante che sovente ha intersecato. 



te alla costruzione della strada; queste, sia
grosse che di pezzatura minuta, venivano poi
trasportate ed ammucchiate ai margini della
trincea  a portata di mano dei posatori. 

Costoro erano scelti fra gli operai più abili
nel valutare a colpo d’occhio le dimensioni e
le forme delle pietre da mettere in opera per
poterle accostare una all’altra in perfetta ade-
renza. Dovevano anche avere la capacità di
sagomare i lati e di posarle accostate solida-
mente sullo strato di glarium steso in prece-
denza. Per seguire la direzione già tracciata e
la perfetta rettilinearità tiravano tre fili; due
delimitavano i bordi della pavimentazione ed
uno indicava la mezzeria della strada. 

2.3 - La quantita’ di materiale rimosso ed impie-
gato

Considerando che la trincea veniva riempi-
ta da 50 centimetri di materiale  (20-25 cm di
glarium + 25-30 cm di pietre), per ogni metro

di strada erano impiegati circa 1,7 metri cubi,
corrispondenti circa a 30 quintali9. Si deve
infatti tenere conto che, anche se le pietre
erano accostate con cura ed il glarium ben
costipato, i piccoli interstizi che comunque
rimanevano, determinavano, a parità di volu-
me, una riduzione di peso che si può valutare
non inferiore al 30%. E’, quindi, corretto con-
siderare solo 30 quintali il peso medio del
materiale utilizzato per ogni metro di strada. 

Sulla scorta di questi dati possiamo facil-
mente calcolare quanti quintali di materiali
sono stati scavati, trasportati e posati per
costruire un solo chilometro:
opere di scavo della trincea:

q.li 30 x m 1.000 = q.li 30.000
estrazione, trasporto e posa delle pietre:

q.li 30 x m 1.000 = q.li 30.000
totale = q.li 60.000

Avendo la prova archeologica dell’esistenza
della strada lastricata dal monte Bastione al
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Un importante tratto della via consolare Egnatia in  Macedonia costruita dai Romani nel I sec. a.C., che
collegava Durazzo con Salonicco. Anche in questo caso è evidente l’impiego di materiale locale per la
costruzione della pavimentazione stradale.

__________________________________

9 La pietra arenaria (pietra serena) in blocchi compatti, pesa 27 quintali al metro cubo.



monte Poggione per una continuità di 11 Km,
soltanto per questo tratto, il peso del materia-
le scavato e messo in opera, fu pari a 660.000
quintali!

Di fronte a queste cifre, riferentisi pressap-
poco ad un decimo del percorso Bologna-
Fiesole, appare evidente come un’opera così
impegnativa e costosa possa attribuirsi soltan-
to all’organizzazione ed alla potenza economi-
ca-militare di Roma.

3 - Altri rinvenimenti (sito C/4)

Anche se l’obiettivo principale delle nostre
ricerche era il rinvenimento del lastricato stra-
dale fino al passo della Futa, non abbiamo
comunque trascurato di esplorare i luoghi adia-
centi al tracciato e, soprattutto, le cime vicine.

Così non sono sfuggite alla nostra perlu-
strazione la vetta e le prime pendici del m.
Poggiaccio. Sulla cima, a quota 1196 s.l.m.,
abbiamo notato un vallo, senz’altro opera
difensiva dell’uomo, che si può annoverare fra
i “Castellieri liguri”, al pari di quello di monte
Bastione e di Poggio Castelluccio. 

Significativi reperti hanno confermato l’esi-
stenza di antichissimi insediamenti sulle pen-
dici vicino alla sommità del Poggiaccio sia nel
versante orientale che in quello occidentale.

Siamo rimasti sorpresi nel constatare che
ovunque facessimo un piccolo saggio, alla pro-
fondità di 50-60 cm, emergevano ceramiche
grezze, tipiche della cultura appennino-ligure.
Tale abbondanza dimostra che in quel luogo
popolazioni appennino-liguri sono rimaste
insediate per molto tempo. 

In occasione di una delle nostre numerose
esplorazioni, in una posizione in cui il declivio
diminuiva quasi a diventare orizzontale, si
notava un lievissimo rialzo del terreno a forma
circolare che faceva pensare alla base perime-
trale di una antica capanna. Scavato il peri-
metro per sottili strati orizzontali, siamo
riusciti a cogliere, ad una profondità di 30-35
cm, una differente colorazione del terreno che
poteva essere la tenue traccia di una antica
palificazione. Infatti, ad una distanza di circa
5 cm uno dall’altro si riuscivano a distinguere
piccoli cerchi più scuri nel terreno, del dia-
metro da 5 ad 8 cm, che parevano resti orga-
nici di pali infissi. Seguendo questi indizi
abbiamo individuato il perimetro della capan-
na che è risultato non perfettamente circola-
re. Il diametro, infatti, era di 5 m nella dire-
zione nord-sud e di 4,5 m nella direzione est-
ovest. Abbiamo comunque trovato facilmente
il centro ed abbiamo scavato con cautela; alla
profondità di soli 40 cm abbiamo trovato
abbondanti resti carboniosi, evidente testimo-
nianza degli ultimi fuochi accesi dagli antichi
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Monte Poggiaccio (sito C/4): frammenti di cerami-
ca ad impasto molto grossolano e cottura non
coerente, risalenti ai secoli VIII-IV a.C., attribui-
bili alla civiltà appennino-ligure,  rinvenuti in
grande quantità sulle prime pendici del  m.
Poggiaccio.



abitatori della capanna. Non c’erano resti in
pietra che facessero pensare ad un focolare ed
in mancanza di altri reperti significativi, non
ci restava che ricorrere alla datazione dei car-
boni rinvenuti, per poter conoscere l’epoca di
quella capanna. 

Nel luglio 1988 il Dottor Agostino Salomoni
del laboratorio C/14  dell’ENEA di Bologna, in
presenza del Dottor Luca Fedeli, ha effettuato
un prelievo dei resti carboniosi dal presunto
focolare centrale dell’antica capanna; i risultati
dell’analisi hanno fatto risalire la data della com-
bustione di quei carboni al 1860 a.C. (con una
approssimazione di 320 anni più o meno)10.

Questo risultato ci ha riportato con la
mente all’inizio dell’età del bronzo e ci ha
fatto fantasticare sulla vita difficile e grama di
quelle popolazioni, insediatesi sulle inospitali
cime della dorsale appenninica, forse per
meglio difendersi dai nemici. Nulla sappiamo
di loro; forse erano gli antenati delle tribù ligu-
ri di cui abbiamo prove archeologiche.

Nella zona circostante abbiamo rinvenuto
un numero considerevole di ciottoli ovoidali
raccolti nei greti dei torrenti e portati su quel-
le vette per usarli come proiettili. Per la loro

151

__________________________________

10 Le certificazioni scritte di queste analisi sono state comunicate dall’ENEA al Dott. Luca Fedeli della Soprintendenza
archeologica per la Toscana con lettera del 23/05/1989 (documento n. 5, campione BO 104).

Monte Poggiaccio (sito C/4-agosto 1986): scavi sulla cima del m. Poggiaccio; Franco Santi nella buca è aiu-
tato da Francesco Ferrari, nipote di Cesare Agostini. 

Disegno di una capanna usata dalle tribù liguri
(Museo archeologico della civiltà ligure di S.
Remo).



forma ed il peso (gr 200/300 circa) erano par-
ticolarmente adatti ad essere lanciati a mano
o con fionda e costituivano senz’altro un’arma
efficace per quei tempi. 

Data la frequentazione secolare di questi
luoghi da parte delle tribù liguri, è probabile

che questi proiettili risalgano alla loro epoca.
Costituisce una conferma di ciò un altro ritro-
vamento: in occasione di uno scavo fatto sulla
cima del Poggiaccio abbiamo rinvenuto una
grossa pietra di arenaria a forma di ciotola con
i bordi frastagliati, di circa 30-32 cm di dia-
metro. Si tratta di un mortaio litico, del tutto
simile ad un altro da noi visto al Museo
archeologico della civiltà ligure di S. Remo,
risalente ai secoli VIII-V. a.C.
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Monte Poggiaccio (sito C/4): mortaio litico rinve-
nuto sulla cima del m. Poggiaccio  risalente alla
civiltà appennino-ligure (VIII-III sec. a.C.). Ciot-
toli di arenaria rinvenuti in grande quantità sulle
prime pendici di m. Poggiaccio. Venivano usati
come armi da lancio a mano o con fionde. 

Un mortaio litico molto simile a quello da noi
ritrovato sulla cima del  m. Poggiaccio. (Museo
archeologico della civiltà ligure di S. Remo - sec.
IX-III a.C.). 



1 - Descrizione dei rinvenimenti dei
lastricati (siti D/1 - D/2 e D/3)

Dal Poggiaccio il crinale scende costante-
mente fino al passo della Futa ed oltre nel
Mugello.

La cima di Poggio Castelluccio, un chilo-
metro a sud del Poggiaccio e tre chilometri a
nord della Futa, raggiunge la quota di 1131
metri s.l.m., cioè 65 m meno del Poggiaccio.
Anche qui, come al monte Bastione ed al
Poggiaccio, il tracciato transappenninico
segue un andamento costante evitando la
vetta di Poggio Castelluccio, più alta di 25-30
m rispetto alla quota media del crinale.
Questa cima è spostata verso ovest di circa 90-
100 metri rispetto all’asse rettilineo del trac-
ciato, tanto che gli antichi viandanti, andando
dritto, la schivarono passandole sotto, sul ver-
sante orientale. Anche la mulattiera medieva-
le ha seguito questa direttrice e noi, avvalen-
doci delle sue evidenti tracce, abbiamo trova-
to i resti ben conservati della contigua strada
romana.

SITO D/1
E’ fuori dubbio che i ritrovamenti dei tratti

lastricati alle pendici del Poggiaccio avevano
dimostrato la continuità della strada anche
nel versante orografico toscano. Con le indagi-
ni in quei luoghi, avevamo acquisito una certa
esperienza ed affinato l’occhio nel cogliere gli
indizi superficiali della sottostante presenza
del lastricato.
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CAPITOLO XII

I RINVENIMENTI SULLE PENDICI DI POGGIO CASTELLUCCIO
(ZONA ARCHEOLOGICA “D”: SITI D/1 - D/2 - D/3 e D/4)

1 - Descrizione dei rinvenimenti dei lastricati (siti D/1 - D/2 e D/3).
2 - Lo scavo della Soprintendenza archeologica toscana per indagare la stratigrafia del manufatto 

stradale (sito D/4).
3 - Le opinioni ed i sopralluoghi del Prof. Giancarlo Susini e del Prof. Raymond Chevallier.
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Poggio Castelluccio (sito D/1-direzione sud): Cesare Agostini e Franco Santi al lavoro. La pendenza di que-
sto tratto non ha favorito la consueta, rilevante sedimentazione che ricopre il lastricato; è stato, quindi,
agevole portarlo alla luce. 

Poggio Castelluccio (sitoD/1): il lastricato si staglia rettilineo nel bosco che lo ha coperto e protetto per
secoli dopo il disuso. 



Questa esperienza ha facilitato la nostra
ricerca sulle prime pendici di Poggio Castel-
luccio, che è stata premiata con il rinveni-
mento di una quindicina di metri di pavimen-
tazione ben conservata in tutta la sua larghez-
za; soltanto alcuni metri del bordo a valle
erano scomparsi in conseguenza dell’infossa-
mento determinato dal contiguo passaggio
della mulattiera. Questo tratto si trova sul ver-
sante occidentale del crinale ed in leggera sali-
ta, vicino ad un piccolo dosso, che in quel
punto si pone perpendicolarmente all’asse del
tracciato.

Questo primo tratto, rappresentato nello
schizzo planimetrico (sito D/1), giaceva in una
posizione fuori asse ed in salita, rispetto alla
direzione rettilinea ed all’andamento discen-
dente degli altri reperti, probabilmente per
effetto di un movimento franoso non molto
largo, ma profondo, che ha trascinato a valle,
per circa 10-15 metri, l’intero impianto stra-
dale senza sconnettere la pavimentazione1. La
pendenza così assunta non aveva favorito una
consistente sedimentazione organica, per il
naturale effetto dilavante delle acque; è stato
agevole, quindi, portarla alla luce in tutta la
sua lunghezza fino al già citato dosso, oltre il
quale non proseguiva in linea retta come di
consueto.

SITO D/2
In conseguenza del disassamento del setto-

re precedente, abbiamo avuto non poche dif-
ficoltà a ritrovare la strada che proseguiva,
invece, nel versante orientale di Poggio
Castelluccio. Anche in questo caso ci ha aiu-
tato il tracciato della mulattiera ed il princi-
pio della rettilinearità. Una volta portato alla
luce un piccolo tratto, che si raccordava per-
fettamente alla direzione di tutto il percorso,
ci siamo accontentati di effettuare piccoli
saggi ogni 15-20 metri, limitando gli scavi al
minimo indispensabile per accertare soltanto
l’esistenza,  in larghezza, di tutta la carreggia-
ta stradale. In tal modo abbiamo individuato
un tratto di 114 metri di strada perfettamen-
te rettilinea.
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Poggio Castelluccio (sito D/2) : piccoli e saltuari sca-
vi per tutta la larghezza della carreggiata hanno
evidenziato la perfetta rettilinearità della strada.

__________________________________

1 Questa è l’ipotesi più attendibile. Un’altra ipotesi da noi avanzata, ma che necessita però di conferme archeologiche,
è che questo tratto di lastricato non sia stato disassato da una frana, ma sia un diverticolo diretto ad un sottostante
edificio le cui vestigia sono state da noi rinvenute e descritte nel capitolo XIV.



SITO D/3
Poche decine di metri a sud del sito D/2 il

bosco di faggio lasciava posto ad una piccola
radura pianeggiante, ove crescevano rigogliose
le felci. L’ideale allineamento con i selciati già
scoperti ci imponeva di scavare proprio sotto
quelle felci. Appena iniziato lo scavo abbiamo
constatato che ci trovavamo in una piazzola
dove i boscaioli, nei tempi passati, appronta-
vano le cataste di legna per convertirla in car-
bone; il terreno era infatti annerito da residui
carboniosi. Conoscevamo bene queste piazzo-
le, assai frequenti in questi luoghi. I nostri
nonni ci avevano raccontato che molti dei loro
compaesani si dedicavano ancora a quella atti-
vità fino agli anni 1930-1940 2 e ci avevano
descritto le fatiche e l’impegno che quella
lavorazione comportava. Ci avevano anche
detto che i “carbonai” riutilizzavano sempre
le stesse piazzole, già predisposte dai loro
antenati nei tempi antichi. Esse costituivano
l’evidente testimonianza di attività cessate
nella prima metà del XX secolo, ma iniziate
probabilmente molti secoli prima. E noi spe-
ravamo di ritrovare sotto quella specie di aia il
lastricato stradale. Sarebbe stata un’altra
prova della sua antichità. I carbonai, infatti,
non avrebbero potuto utilizzare il piano stra-
dale come piazzola di lavoro 3 se quella strada
fosse stata ancora percorsa per i collegamenti
transappenninici.

Lo scavo ad una profondità di circa 60 cm,
ha rivelato le pietre della pavimentazione (sito
D/3): era un’importante conferma. 
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__________________________________

2 Stefano Casini:op. cit., pag.15: “ Quei boschi, prima
così abbandonati, ora messi al taglio di rotazioni
fisse, producono dai 13 ai 14 mila quintali di carbo-
ne”. L’autore precisa che sono dati riferiti al territorio
del Comune di Firenzuola nell’anno 1914 su 7257
ettari di bosco.

3 E’ noto che per la produzione della carbonella è
necessario costruire un cono di legna con una tecnica
particolare, coprirla con zolle di terra ed accendere
un fuoco, attraverso un accesso circolare lasciato
aperto al vertice, che produca calore senza che si spri-
gioni la fiamma, per la durata di una settimana circa.
Si trattava di una attività che non sarebbe stata pos-
sibile sopra una strada ancora in esercizio.
Ringraziamo il dott. Leandro Gualtieri, proprietario
della fattoria “Il Passeggere” in territorio di Bruscoli
(Comune di Firenzuola) che, nell’agosto 1999, ha
avuto la lodevole iniziativa di allestire un’autentica
carbonaia invitando tutte le Comunità vicine ad una
festa campestre per assistere alle fasi di lavorazione
per la produzione della carbonella.

Poggio Castelluccio (sito D/3) : Franco Santi e
Cesare Agostini iniziano lo scavo fra le felci sul-
l’ideale prolungamento rettilineo della strada già
portata alla luce e si rendono conto di trovarsi
nella piazzola di una antica carbonaia. 

Le Banditacce (Fattoria “Il Passeggere” - 11 agosto
1999). Allestimento di una carbonaia - 1° fase: la
legna viene predisposta a forma di cono, su due
livelli, in modo da lasciare al centro un’apertura
con funzione di camino; poi viene accuratamente
ricoperta di zolle. (fotografia di Leandro Gualtieri).

Le Banditacce (Fattoria “Il Passeggere”- agosto 1999)
- 2° fase: la carbonaia durante la cottura. Attraverso
il camino vengono buttati dall’alto tizzoni ardenti
che incendiano la massa legnosa la quale brucia
lentamente per 5-6 giorni in un ambiente quasi
privo d’aria e si trasforma in carbone.
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Poggio Castelluccio (sito D/3): al termine dello scavo è riemersa in tutta la sua imponenza la pavimenta-
zione. In evidenza lo strato di 60 cm di sedimentazione sopra la quale i carbonai,  per secoli,  hanno sta-
bilito la loro piazzola di lavoro.
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Poggio Castelluccio (sito D/3): uno scorcio di basoli ancora ben allineati che costituiscono il bordo a valle
della strada.



La stratificazione della sedimentazione
sovrastante si presentava nettamente distinta
in due livelli. Uno superiore, di circa 30-35 cm,
era costituito da un terriccio nero frammisto a
carboni. Quello inferiore, di circa 15-20 cm era
invece di colore giallastro e presentava le carat-
teristiche di limo. Questa diversa stratificazio-
ne dimostrava che in un primo tempo, dopo il
prolungato abbandono della strada, il lastricato
è stato coperto poco alla volta dal limo di origi-
ne alluvionale,4 scivolato dalla pendice sovra-
stante, allora priva di alberi. In un secondo
tempo il bosco ha riconquistato quella fascia di
rispetto, creata dai Romani ai lati della strada,
e le foglie ed i rami si sono depositati sopra al
limo formando uno strato di humus.

In epoca ancora successiva un ignaro carbo-
naio ha scelto quella posizione pianeggiante per

il suo lavoro. Dopo di lui altre generazioni di
carbonai hanno usato quella piazzola già pron-
ta, l’antichità della quale è provata anche dalla
mulattiera che, proprio in questo punto, descri-
ve una curva per non invadere il luogo di lavo-
ro. Di conseguenza, il sottostante selciato è
rimasto ben conservato. Soprattutto il bordo a
valle, costruito con pietre larghe e ben squa-
drate, appariva di ottima fattura, tanto da
indurci a riportare alla luce tutto quel pezzo di
strada. Negli anni successivi, con l’aiuto di
volonterosi amici5 hanno rivisto il sole sedici
metri di strada larga 2,40 m. Tuttavia, in corri-
spondenza di un evidente cedimento del terre-
no sottostante, il lastricato si è allentato e la lar-
ghezza della carreggiata risulta ora di 2,80 m.

Abbiamo comunque rispettato 5-6 metri
quadrati della sedimentazione sovrastante a
testimonianza della piazzola dei carbonai. 

2 - Lo scavo della Soprintendenza
archeologica toscana per indagare la stra-
tigrafia del manufatto stradale (sito D/4)

In occasione della campagna di scavi dell’e-
state 1989, la Soprintendenza archeologica
per la Toscana, sempre sotto la direzione del
dr. Luca Fedeli, ha effettuato un saggio, sezio-
nando un tratto di selciato fra il Poggiaccio e
Poggio Castelluccio (sito D/4). 

Il dott. Fedeli, nella relazione descrittiva da
lui pubblicata6, lo identifica come “Scavo C” e lo
localizza nell’area di Poggio Castelluccio7,
anche se più esattamente si trova in zona inter-
media fra questa cima ed il Poggiaccio. Il saggio,
costituito da uno scavo ortogonale rispetto alla
strada, aveva lo scopo di evidenziare in sezione
i diversi livelli dell’impianto stradale. 

Ecco alcuni stralci significativi della sua
relazione 8: “Nell’area del saggio “C”, il lastri-
cato della superficie stradale (u.s. 301 - unità
stratigrafica 301, n.d.r.) risultava in parte
coperto da humus e costituito, ai margini, da
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Poggio Castelluccio (sito D/3): la stratificazione
sopra il lastricato evidenzia in questo luogo due
livelli sedimentari di colore nettamente distinti:
quello inferiore, giallo ocra, è costituito da limo di
origine alluvionale; quello superiore, di colore
marrone scuro e nero, è costituito da humus for-
matosi dalla secolare caduta di foglie e rami e,
successivamente, dalla utilizzazione come piaz-
zola di lavoro da parte dei carbonai.

__________________________________

4 Come è noto i Romani tagliavano a raso la vegetazione che costeggiava le strade per evitare le imboscate; a maggior
ragione in un luogo insidioso come questo. E’ verosimile quindi che le acque piovane abbiano dilavato il declivio sovra-
stante la strada trascinando il terreno argilloso non trattenuto dalla vegetazione.

5 Un particolare contributo è stato dato dagli amici di Bruscoli: Emanuele Stefanini, Andrea Vignoli e Marco Antonelli.
6 In Atti del Convegno su “ La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo” Costa editore, pagg. 84-85-86.
7 Luca Fedeli: op. cit., pag. 84 … (omissis) “il tratto stradale indagato nel saggio è stato prescelto ad una distanza di

poche centinaia di metri dalla cima del Poggio (Castelluccio) lungo le sue più alte pendici nord orientali…”.
8 Luca Fedeli: op. cit., pag. 85.



masselli arenari di forma irregolarmente
quadrangolo-trapezoidale, ben commessi e
contraddistinti  da  dimensioni maggiori  che
nel resto della superficie stradale”.

Proseguendo nella descrizione della strati-
grafia il dr. Fedeli precisa: “Al di sotto dell’u.s.
301, il lastricato appunto, è comparso il sab-
bioso strato u. 303, di livellamento, evidente-
mente steso per rendere possibile la messa in
opera del lastricato stesso”. Sopra questo
strato sabbioso il dr. Fedeli ha rinvenuto un
frammento carbonioso che ha fatto analizzare
a Zurigo 9 la cui datazione risale al 596 più o
meno 140 d.C. “Ancora più sotto è stato indi-
viduato uno strato (u.s. 304) costituito da
sabbia e da pietre di forma irregolare e di
dimensioni medio-piccole. Si tratta di pietre
ricavate da materiale arenario  di prove-
nienza locale, presumibilmente desunto - di
risulta - dall’opera di regolarizzazione della
roccia nativa. L’u.s. 304 (l’unità stratigrafica
304 n.d.r.) fu evidentemente interposta allo
scopo di creare un letto su cui impostare con

sufficiente stabilità e buon drenaggio il so-
prastante lastricato”10.

Anche qui è stata confermata la stessa tec-
nica costruttiva da noi riscontrata al Poggiac-
cio (sito C/3):
- il lastricato ai bordi ha solidi masselli di are-
naria di forma quadrangolo-trapezoidali ed al
centro pietre più piccole;
- le pietre poggiano su un letto di frammenti di
arenaria, miste a terreno sabbioso, di uno
spessore variabile da 25 a 90 cm con funzione
di sostegno del basolato e drenaggio delle
acque piovane;
- il saggio ha fornito anche alcuni indizi sulla
probabile epoca di costruzione della strada, se
non altro come termine ante quem. Il dott.
Fedeli, infatti, prendendo spunto dalla data-
zione del piccolo frammento carbonioso, ha
precisato 11: “Tuttavia la presenza di materia-
le carbonioso - di cui, benché assai scarso, si
è potuta fissare la datazione - permette di
gettare luce sul problema o, per lo meno, di
escludere alcune delle ipotesi fin qui proposte
da chi se ne è finora occupato (v. per esem-
pio nota 9)”. 

Nella nota n. 9 egli si richiama alle ipotesi
avanzate da alcuni appassionati ricercatori
d’archivio 12, i quali, alla notizia dei nostri
primi ritrovamenti, sostenevano che si tratta-
va dei resti di una strada mulattiera costruita
nel tardo Medioevo o, addirittura, in tempi
moderni. E qui il Dr. Fedeli esclude categori-
camente che la sua costruzione sia avvenuta
dopo il V, VIII sec. d.C.: “lo strato di ritrova-
mento di tale materiale, l’u.s. 303, se fa parte
integrante del manto stradale e perciò è sen-
z’altro riferibile all’aspetto struttivo del
lastricato del Castelluccio, non permette tut-
tavia di inferire dati certi sul suo momento di
costruzione, prossimo com’è (lo strato) alla
superficie stradale, e soggetto pertanto a pos-
sibili posteriori interposizioni di materiale,
creatisi per le più varie supponibili cause
(infiltramenti, infiltrazioni, manomissioni
locali del manto stradale, interventi più o
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Fra Poggio Castelluccio e Monte Poggiaccio (sito
D/4 - agosto 1989): membri della Cooperativa
archeologia di Firenze, sotto la direzione del dott.
Luca Fedeli, eseguono il rilievo della superficie
del basolato prima di iniziare lo scavo che ha
messo in luce la sezione della strada.

__________________________________

9 Luca Fedeli: op.cit., nota 60, pag. 89: “L’analisi del prelievo, da me effettuato, dell’unico, limitatissimo frammento
carbonioso (di un rametto) è stato effettuato presso la Eidgenossische Technische Hochschule (E.T.H.) di Zurigo  -
Honggerberg, dell’Institut fur Mittelenergie physik” (documento n. 9).

10 Luca Fedeli: op.cit., pag. 86. Nella nota n. 61, pag. 89 il Dr. Fedeli precisa: “Gli strati (u.u. 303-304) interposti fra
lastricato e roccia nativa presentano uno spessore variabile fra i 25 e i 90 cm”.

11 Luca Fedeli: op. cit., pag. 86.
12 Gli appassionati  a cui alludiamo sono sostenitori dell’ipotesi formulata per la prima volta dal Prof. Nereo Alfieri, da

noi già ricordata. 



meno vasti di manutenzione o di rifacimento
del manto stesso, etc.). Direi peraltro che il
dato archeometrico, che fissa la datazione al
V, VIII sec. d.C., possa essere quanto meno
utilizzato, con buona plausibilità, per stabili-
re una datazione ante quem della costruzio-
ne del nostro manto stradale, che andrebbe
quindi posto in epoca coeva o precedente da
quella emersa da tale dato”. 

Questo termine ante quem è molto impor-
tante, ma non sufficiente per stabilire con pre-
cisione l’epoca della costruzione. Altre prove
ed altri indizi, comunque, concorrono, come
vedremo, a datare la sua nascita, attendibil-
mente al II sec. a.C..

3 - Le opinioni ed i sopralluoghi del Prof.
Giancarlo Susini e del Prof. Raymond
Chevallier

Se è vero che queste nostre scoperte sono
state accolte inizialmente con scetticismo da
alcuni docenti del mondo accademico bologne-
se, è altrettanto vero che altri si sono espressi
in senso positivo, confermando l’ascendenza
romana di questa imponente opera. 

Uno di essi è stato il Prof. Giancarlo Susini,
titolare della Cattedra di Storia Antica all’Univer-
sità di Bologna ed allora anche Preside della Fa-
coltà di Lettere e Filosofia, conosciuto in occa-
sione di una conferenza da noi tenuta al Rotary
Club Bologna-Centro il 16 febbraio 1988. 

Dopo la nostra esposizione, accompagnata
dalla proiezione di numerose diapositive, l’in-
tervento del Prof. Susini e la sua sostanziale
approvazione sono stati per noi motivo di pro-
fonda soddisfazione 13: “… (omissis) … Io vor-
rei sapere chi è che può permettersi di fare
critiche alle vostre conclusioni ed alle vostre
considerazioni, perché, a mio parere, non c’è,
nella maniera più assoluta, la possibilità di
dubitare della preziosità e della validità, del-
l’esattezza critica dei dati che sono stati por-
tati. Non c’è il minimo dubbio, dal punto di
vista archeologico ; (...) in qualche modo io
sono un “addetto ai lavori” e quindi è com-
prensibile che io esprima certe valutazioni;

era addirittura superfluo invocare tante
comparazioni, tanti confronti, perché l’evi-
denza dei dati portati è assolutamente
schiacciante: non c’è il minimo dubbio! Si
tratta di una strada romana, non c’è il mini-
mo dubbio che sia una strada romana, non
c’è il minimo dubbio che sia una strada
romana repubblicana (…); potrei andare
avanti citando infiniti altri dati relativi alla
lavorazione del basolato, etc. che portano
una ulteriore conferma alla somma enorme
di dati che è stata raccolta e che è stata qui
esposta. Credo che i risultati che sono stati
conseguiti sono veramente una consegna
preziosa agli storici e agli archeologi. 

Vorrei anche aggiungere una cosa, poi
passo alla terza parte che è forse lievemente
non critica, ma vorrebbe essere di carattere
un po’ più generale; mi rendo anche conto
che, se uno non è dentro, come addetto ai
lavori, ai problemi della storia antica, può
non avere percepito fino in fondo la correttez-
za dell’impostazione che è stata data dalla
vostra esposizione, quando avete collocato
esattamente i problemi derivanti dalla
costruzione di queste strade nel contesto ligu-
re, perché questo è il “quid novi” che la storia
antica porta oggi da qualche anno, rispetto a
quelle che sono le notizie correnti, le nozioni
generali che parlano di contesto etrusco, etru-
sco-celtico, etc.. Non è vero! Il contesto appen-
ninico è anche un contesto ligure e, in qual-
che modo, proprio per lo scarso grado di alfa-
betizzazione e di acculturazione dei Liguri,
per la scarsa informazione che, e noi e le fonti
antiche hanno sui Liguri, indubbiamente
abbiamo tardato tanto a percepire questo,
però è fuori di dubbio che tale è il quadro sto-
rico, la cornice dei riferimenti.

Detto questo, un solo punto sul quale io
non mi sento di contraddire e non mi sento
di avvalorare, cioè il collegamento con la
via Flaminia, che è un punto interrogativo.
E’ un punto interrogativo perché? E lo dirò
documentatamente. Queste strade transap-
penniniche non hanno continuazione nell’e-
tà imperiale romana, cioè ce l’hanno, ma si
spengono. Voi stessi avete fatto riferimento
esattamente all’inizio del IV secolo; si spen-
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13 Le parole in corsivo sono riportate fedelmente dalla registrazione dell’intervento del Prof. Giancarlo Susini messaci
gentilmente a disposizione dal Presidente del Rotary Bologna Centro, per l’anno 1988 Prof. Luigi Heilmann, già docen-
te di Linguistica Storica e Comparata all’Università di Bologna.



gono, non diventano delle vie consolari, cioè
non sono mantenute da quella magistratura
romana che sono i “Curatores viarum”. E
questo per una ragione che, quando la
Repubblica diventa un Impero, praticamen-
te è la grande viabilità che conta e, quindi,
è la via Flaminia, Flaminia maior, da
Roma, Fano a Rimini e poi la via Emilia e
poi, si capisce, le vie verso le Alpi; cioè è il
grande traffico veicolare quello che conta;
queste vie minori, pur costruite come vie
pubbliche, per iniziativa consolare, addirit-
tura utilizzando l’energia di reparti milita-
ri, quasi di reparti del Genio, di “fabri”, tut-
tavia queste vie in qualche modo si spengo-
no. Questo porta a una brutta conseguenza
che, l’avete detto all’inizio, è esattissimo,
non sono documentate, non sono documen-
tate nelle carte stradali antiche, non sono
documentate negli itinerari, non c’è una via
transappenninica, che sia documentata…
(omissis)”.

Il sostanziale riconoscimento della sicura
ascendenza di quella pavimentazione all’epoca
romana-repubblicana, ci ha ripagato di tante
fatiche incoraggiandoci a continuare le ricer-
che. E’ vero che il Prof. Susini non si è espresso
sulla data esatta della costruzione, né sull’attri-
buzione al console C. Flaminio Nepote, ma le
sue parole hanno dato la spinta decisiva al
nostro morale; da quel momento, abbiamo avu-
to la prova che l’esponente più autorevole del
mondo accademico bolognese, e fra i più insigni
studiosi europei di storia romana, apprezzava i
risultati delle nostre ricerche e condivideva le
nostre opinioni, quanto meno al 90%.

Nel settembre 1988 abbiamo accolto sul
luogo dei rinvenimenti il Prof. Susini, accom-
pagnato dalla Dott.ssa Angela Donati14 e dal
Prof. Carlo Alvisi15. Egli ha visitato con atten-
zione tutti i tratti di lastricato portati alla luce
al Poggiaccio ed a Poggio Castelluccio, confer-
mando come sicura l’epoca romano-repubbli-
cana della costruzione. 
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Poggio Castelluccio (sito D/3 - 24 settembre 1988): il Prof. Giancarlo Susini dell’Università di Bologna e
Franco Santi sulla strada romana alle pendici di Poggio Castelluccio. 

__________________________________

14 La Dott.ssa Angela Donati è docente di Epigrafia ed Antichità Romane al Dipartimento di Archeologia della Facoltà di
Lettere e Filosofia dell’Università di Bologna.

15 Il Prof. Carlo Alvisi era allora docente di Neurochirurgia all’Università di Bologna.



La stessa opinione ha espresso il Prof.
Raymond Chevallier, docente di archeologia
del mondo romano all’Università di Tours
(Francia) e Presidente della Società france-
se di fotogrammetria, durante il suo sopral-
luogo compiuto il 30 settembre 1989 in
occasione del Convegno su “ La viabilità tra
Bologna e Firenze nel tempo”16.

Impressionato soprattutto dalla rettili-
nearità del tracciato sebbene passasse un
valico di montagna, in zone impervie e diffi-
cili, egli ci ha confidato: “E’ evidente che
soltanto i Romani potevano concepire la
costruzione di una strada transappennini-
ca così solida, imponente e rettilinea”, con-
cetto poi confermato quando ha preso la
parola al Convegno. Qualche mese dopo ha
pubblicato una relazione del Convegno sulla
rivista francese “Archeologia” (n. 252 del
dicembre 1989) pronunciandosi in quell’ar-
ticolo anche con queste parole: “ I congres-
sisti hanno potuto vedere queste vestigia
impressionanti nei bellissimi sottobo-
schi” 17.

Dopo dieci anni dall’ultimo incontro con
il Prof. Chevallier, gli abbiamo inviato, nel
gennaio 1999, le fotografie dei lastricati
rinvenuti a sud del passo della Futa e dei
resti del ponte di Colombaiotto, che nel
1989 erano ancora sepolti. Egli ha risposto
confermando di condividere le nostre opi-
nioni.
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16 Il Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo” si è tenuto dal 28 settembre al 1 ottobre 1989 a
Firenzuola ed a San Benedetto Val di Sambro. Di esso  parliamo più diffusamente in appendice. 

17 Vedasi documento n. 10.

Poggio Castelluccio (sito D/3 - 30 settembre 1989):
il Prof. Raymond Chevallier, a sinistra, docente di
archeologia del mondo romano all’Università di
Tours (Francia), sul luogo dei rinvenimenti sulle
pendici di Poggio Castelluccio. Al centro la moglie
dell’Ing. Rauty ed a destra Cesare Agostini.
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1 - Il “castelliere”: una fortezza ligure

Poggio Castelluccio si trova a tre chilometri
a nord del passo della Futa e raggiunge la
quota di 1131 s.l.m., poche decine di metri
sopra la linea del crinale degradante verso
sud. La sua cima è spostata più ad ovest della
strada di circa 100 m ed è collegata ad essa da
una piccola dorsale in leggera salita. Quindi
per raggiungere la vetta di Poggio Castelluccio
si deve abbandonare l’allineamento della stra-
da e percorrere questa breve dorsale diretta a
sud-ovest. Quando, nei primi anni 1980,
siamo giunti in questo luogo per cercare i
lastricati stradali, il toponimo di questa cima
ci ha fatto pensare ad un castello, un “castel-
liere” o, comunque, un luogo fortificato. Av-
vicinandoci alla vetta ci siamo trovati di fron-
te ad un profondo vallo delimitato da un ter-
rapieno che circonda per 270 gradi le sue pen-

dici. Era evidente che si trattava di un’opera
difensiva costruita dall’uomo. 

La cima, di forma ellittica, orientata est-
ovest, ha una superficie di circa mille metri
quadrati ed è perfettamente pianeggiante.
Sospettando che fosse stata spianata ad arte,
abbiamo eseguito alcuni saggi che, alla pro-
fondità di 50-60 cm rivelarono numerosissimi
frammenti ceramici della cultura appennino-
ligure, di impasto ed aspetto identico a quelli
del Poggiaccio. 

Questi reperti, messi in relazione alla mor-
fologia del luogo, ci hanno convinti della fun-
zione di “castelliere” di quella vetta che aveva
avuto, molto probabilmente, il duplice scopo di
roccaforte di difesa e di efficace sentinella sulla
pista transappenninica sottostante. 

Non paghi di aver rinvenuto questi signifi-
cativi frammenti ceramici, peraltro già suffi-
cientemente indicativi dell’antichissima fre-

CAPITOLO XIII

I RINVENIMENTI SULLA CIMA DI POGGIO CASTELLUCCIO: 
UN “CASTELLIERE” (SITO D/5)

1 - Il “castelliere”: una fortezza ligure.
2 - La conquista di Poggio Castelluccio da parte dei romani è avvenuta con la stessa tattica attuata per 

la conquista del monte Olimpo?



quentazione di questa cima, nell’estate 1988,
alla presenza del dott. Agostino Salomoni e
del dott. Luca Fedeli, abbiamo effettuato un
prelievo di residui carboniosi, rinvenuti alla
profondità di 90 cm.. L’analisi eseguita nel
laboratorio C/14 dell’ENEA di Bologna ha
dato il seguente risultato: 850 a.C. più o
meno 50 anni1. Veniva così confermata la
presenza di insediamenti  appennino-liguri
fin dal secolo IX a.C. ed è molto probabile
che quelle popolazioni abbiano continuato a
vivere sulla dorsale appenninica, senza ostili-
tà con gli Etruschi2, fino all’arrivo dei Ro-
mani. Questa persistenza di insediamenti
liguri su Poggio Castelluccio, è stata confer-
mata dagli scavi effettuati nell’agosto succes-
sivo dalla Soprintendenza archeologica per la
Toscana. Seguendo le nostre indicazioni, il
dott. Luca Fedeli, nel corso dell’estate 1989,
ha eseguito alcuni saggi su questa vetta i cui
risultati sono stati da lui pubblicati negli Atti
del Convegno su “La viabilità tra Bologna e
Firenze nel tempo”. Riportiamo  alcuni punti

significativi della sua relazione 3: “il saggio A
di Poggio Castelluccio è stato effettuato su
una limitata radura risparmiata dalla vege-
tazione, sulla prima sommità montana,
quasi nel punto in cui i fianchi occidentali
del Poggio precipitano nella valle del Setta
(omissis); l’indagine ha dunque portato ini-
zialmente alla luce una serie di strati di
dilavamento e di accumulo posti sotto l’hu-
mus boschivo (omissis). Al di sotto sono
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1 I risultati di questa datazione sono riportati nella certificazione allegata (documento n. 5 - campione BO 43).
2 Nei saggi eseguiti a Poggio Castelluccio abbiamo rinvenuto, come al Poggiaccio, anche frammenti di vasi ad impasto

nero di provenienza etrusca (bucchero).
3 Luca Fedeli: Atti del Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”, pag. 74.

Poggio Castelluccio (sito D/5): uno scorcio del vallo
che circonda per 270 gradi le prime pendici di
Poggio Castelluccio. Questa opera difensiva ed i
rinvenimenti ceramici sulla sua cima, confermano
la funzione di antico castelliere ligure di questa
vetta. Si consideri poi che il fossato doveva essere
molto più profondo se è ancora oggi evidente, non-
ostante la secolare sedimentazione delle foglie e dei
rami scivolati dalle pendici.

Poggio Castelluccio (sito D/5): frammenti cerami-
ci ad impasto grossolano della cultura appenni-
no-ligure (sec.VIII-IV a.C.) rinvenuti in grande
quantità sulla vetta di Poggio Castelluccio.

Poggio Castelluccio (sito D/5): altri frammenti di
ceramica appennino-ligure.



comparsi due strati, il secondo pietroso,
entrambi ascrivibili - forse - ad episodi di
scarico del presunto insediamento. Tali
strati ne coprivano altri, due probabili
piani di calpestio (uu.ss. 207 e 210), il
secondo dei quali rivelante tracce di fuoco
sotto forma di radi frustuli carboniosi e di
resti di materiale concotto”.

La datazione di questi frammenti carbo-
niosi è  risultata del 490 a.C. (più o meno 90
anni)4, a conferma della frequentazione del
sito anche nei secoli VI e V a.C.; “In effetti, le
uu. ss. 200, 201, 203 e 205 - 210 hanno resti-
tuito materiale ceramico (frammentario)
relativamente omogeneo dal punto di vista
cronologico  ed imputabile, come si è visto,
alla presenza di un vicino insediamento.
(omissis) Il materiale d’uso, ceramico, è
rappresentato nella totalità da impasti del
tipo diffusi in Etruria settentrionale a parti-
re almeno dal IX - VIII sec. a.C.. (omissis)
Confronti con le produzioni coeve permetto-
no di stabilire paralleli sia in ambito tosco-
laziale che padano e ligure”5.

Nella nota n. 48 a pag. 89 della relazione, il
dott. Fedeli, a proposito della tipologia della
ceramica rinvenuta, precisa: “Possono farsi
inoltre confronti con le tipologie presenti nel-
la Liguria propria, alcuni secoli dopo”.

Ed infine, nella nota n. 52 sempre a pagi-
na 89, non esclude la possibilità che quella
tipologia di ceramica sia stata utilizzata
anche nel IV secolo a.C.: “Il carattere del
tutto locale della produzione ceramica di
Poggio Castelluccio vi confermerebbe la
possibilità di un attardamento cronologico
rispetto all’usuale datazione delle tipologie
viste. Un’indagine archeometrica liberal-
mente effettuata su un frammento ceramico
dal Dipartimento di Fisica dell’Università
Statale di Milano, (omissis) ha, per esempio,
fissato una datazione al 566 più o meno 200
anni a.C. (VIII - IV sec. a.C.)”.

La vicinanza di probabili insediamenti
poco più a nord, alle pendici del monte Pog-
giaccio, ove abbiamo rinvenuto materiali
ceramici identici, fa intravedere la possibilità
che Poggio Castelluccio ed il Poggiaccio fos-

sero in relazione ed avessero due diverse fun-
zioni, esprimibili forse nel binomio difesa-
controllo della pista. Anche il m. Bastione
faceva parte di questo contesto, dal momen-
to che si trovava sul sentiero transappennini-
co. Poggio Castelluccio, infatti, controllava il
versante sud, come il Bastione quello nord.
Inserito tra questi due rilievi fortificati, il
Poggiaccio doveva avere una funzione inter-
media e di collegamento a vista. 

Di fronte a queste emergenze archeologi-
che il nostro pensiero è andato al Prof. Guido
Achille Mansuelli, il quale, nel 1976, cioè tre-
dici anni prima di questi rinvenimenti, aveva
scritto 6: “Ancora più vaghe sono le notizie
circa i confinanti dei Galli dalla parte degli
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4 Luca Fedeli: op. cit., nota 45, pag. 89 “un prelievo da me curato nell’u.s. 210 è stato liberalmente analizzato
dall’ENEA di Bologna, Dipartimento T.I.B. La datazione è stata fissata al 490 più o meno 90 anni a.C.”.

5 Luca Fedeli: op.cit., pag. 74 e 76.
6 G. Achille Mansuelli: “Profilo geografico e culturale dell’Emilia preromana” in “Storia dell’Emilia-Romagna“.

University press, Bologna, 1976, pag. 38.

Poggio Castelluccio (sito D/5 - agosto 1989): alcu-
ni membri della Cooperativa archeologia di
Firenze al lavoro di scavo sulla cima di Poggio
Castelluccio.



Appennini, i Liguri, di cui sono citati spesso
soltanto gli Apuani e i Friniati, che le fonti
descrivono in uno stato arretrato. (omissis)
L’ipotesi interessante di riconoscere nei
“castellieri” appenninici dispositivi militari
liguri in funzione antiromana ha ancora
forse bisogno di verifiche archeologiche in
senso cronologico e stratigrafico. L’Appenni-
no del resto è stato anche nell’età romana
resistente all’urbanizzazione per tutta l’a-
rea che possiamo dire ligure-gallica”.

I nostri rinvenimenti confermano la pre-
senza della cultura ligure nei territori a sud
dell’Emilia ed al confine con la Toscana. I Li-

guri, infatti, convivevano ancora con le forme
ceramiche vascolari e con utensili dell’età del
bronzo7. A Poggio Castelluccio, come al Pog-
giaccio, abbiamo anche rinvenuto numerosi
ciottoli ovoidali usati come armi da lancio. 

Tutta questa zona, con l’ evidente presen-
za di due “Castellieri”, di abbondanti resti di
ceramica appennino-ligure e di proiettili liti-
ci, richiama alla memoria i luoghi descritti da
Tito Livio in occasione delle battaglie soste-
nute nel 187 a.C. dalle legioni romane contro
le popolazioni liguri: “Loca montana et aspe-
ra quae et ipsis capere labor erat et ex
praeoccupatis deicere hostem; … oppugna-
tio necessaria munitorum castellorum labo-
riosa simul periculosaque”8.

In quei luoghi “montuosi” ed “aspri”
abbiamo passato giornate e settimane per-
correndo sentieri ancora oggi “impervi” e
“stretti”, scrutando attentamente il terreno
ricoperto da un fitto sottobosco di felci e
rovi.

Anche noi abbiamo avuto difficoltà a rag-
giungere a piedi le vette sulle quali si trovano
i resti di “posizioni ben fortificate” e com-
prendiamo come deve essere stato difficolto-
so espugnare quei “castellieri”. 

In quei boschi, tuttora selvaggi, la
descrizione di Tito Livio resuscita le emo-
zioni e le ansie dei soldati romani nell’avvi-
cinarsi alle basi dei nemici. La paura di
cadere in agguati è una sensazione che si
avverte ancora ed infonde in chi sale un
senso di inferiorità, non più certamente per
l’aspettativa di un attacco nemico, ma per
l’ostilità della natura. Territori poveri allora
come adesso, che davano e danno “poca
speranza di preda”. Si doveva “lesinare
sui viveri perché non c’erano vivandieri”,
come si deve fare oggi se si sale lassù senza
uno zaino ben fornito.
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Poggio Castelluccio (sito D/5): tutti i ciottoli rinve-
nuti hanno una lunghezza che varia da 6 a 7 cm
(200-300 grammi), misure e peso ideali per esse-
re utilizzati come armi da lancio.

__________________________________

7 La mancanza di ceramica medievale in questi luoghi fa pensare che né il m. Poggiaccio, né Poggio Castelluccio siano
stati utilizzati in epoche successive.

8 Tito Livio: Storia di Roma, libro XXXIX, paragr. 1: “località montuose ed aspre, posizioni difficili da raggiungere, dif-
ficili da sgombrare se il nemico li avesse prevenuti… necessità di espugnare con fatica e pericolo castellieri ben
fortificati”.



2 - La conquista di Poggio Castelluccio da
parte dei Romani è avvenuta con la stes-
sa tattica attuata per la conquista del
monte Olimpo?

Per integrare il sintetico racconto liviano
della conquista dei castellieri liguri, abbiamo
immaginato l’assalto di M. Emilio Lepido alle
posizioni liguri, come lo stesso Tito Livio
descrive la conquista del monte Olimpo da
parte del console Gneo Manlio Volsone, che
debellò le popolazioni gallo-greche rifugiate su
quella sacra montagna.

Correva l’anno 188 a.C., cioè, l’anno pre-
cedente gli avvenimenti bellici che ci interes-
sano. Sicuramente l’armamento, la tattica e la
strategia dei Romani nelle battaglie, per con-
quistare le vette occupate dai nemici, erano le
stesse. Dal suo racconto 9 emerge come fosse
congeniale, per conquistare le cime fortificate,
utilizzare armi da lancio come frecce, giavel-
lotti, ma soprattutto “ghiande”10 e sassi per
fionde; proprio come quelli da noi rinvenute
in abbondanza al m. Poggiaccio ed a Poggio
Castelluccio.

La circostanziata descrizione di Tito Livio
merita di essere riportata: “I Gallo-Greci11,
quando erano entrati in guerra, si erano con-
vinti che, occupando i monti più alti di quel-
la regione e radunando tutti i rifornimenti
sufficienti a far fronte ad un periodo di tempo
quanto lungo si voleva, avrebbero finito - così
pensavano - con lo stancare il nemico: i
Romani non avrebbero certo osato andarli a
stanare attraversando balze scoscese e diru-
pate; e se anche ci avessero provato, sarebbe
bastato un pugno di uomini per sbarrare loro
la strada e disperderli; certo non se ne sareb-
bero stati tranquillamente accampati alle
falde del monte aspettando il freddo e la fame.
E tuttavia, anche se l’altezza della posizione
era già una buona difesa, circondarono i
rilievi su cui si erano attestati con una fossa
e con altre opere di fortificazione. Si diedero
invece pochissimo pensiero di preparare una
scorta di proiettili, convinti com’erano che

sarebbe stato lo stesso terreno accidentato a
fornire in abbondanza dei sassi. Il console
aveva previsto che non ci sarebbe stato uno
scontro corpo a corpo, ma che si sarebbe
combattuto da lontano, mettendo sotto asse-
dio le posizioni nemiche; aveva dunque
apprestato una grande quantità di giavellotti,
di aste per i veliti, di frecce, di ghiande, di pie-
tre abbastanza piccole da poter essere sca-
gliate con le fionde: ben fornito di armi da
lancio, fece marciare i suoi in direzione del
monte Olimpo, ponendo il campo a circa cin-
que miglia. (omissis) Il terzo giorno si mosse
con la cavalleria al completo  per procedere
ad una ricognizione dei luoghi. (omissis)
Dopo aver esaminato tutte le possibilità, quel
giorno andò a porre il campo proprio alle
falde del monte. Il giorno dopo (omissis) divi-
se l’esercito in tre colonne e lo condusse all’at-
tacco del nemico. (omissis) I Galli erano
abbastanza fiduciosi che, almeno su due lati,
non vi fossero possibilità di accesso; per
sbarrare con le armi l’accesso che si apriva a
mezzogiorno, mandarono circa quattromila
guerrieri ad attestarsi su un’altura che domi-
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9 Tito Livio: op.cit., libro XXXVIII, paragr.19,20 e 21.
10 Le “ghiande” erano piccoli proiettili in piombo fuso prodotte direttamente dal reparto militare. Erano lunghe 6-7 cm

e venivano lanciate dai frombolieri, soprattutto durante gli assedi. Esse portavano incise descrizioni di diverso tipo;
alle volte il nome del reparto militare che le aveva fuse (legione, coorte, etc.) altre volte imprecazioni dirette al coman-
dante nemico, oppure incitazioni alla stessa ghianda con l’auspicio di colpire il nemico in una certa parte del corpo. 

11 Si tratta dei Galli appartenenti alla tribù dei Tolostobogi, discendenti da tribù galliche che si erano trasferite nel corso
del III sec. a. C. in territorio greco; per questo venivano chiamati dai Romani Gallo-Greci.

Poggio Castelluccio (sito D/5): ciottoli utilizzati
come proiettili dai Liguri e dai Romani. La nar-
razione della battaglia al m. Olimpo, descritta da
Tito Livio (riportata nel testo di questo paragra-
fo), evidenzia l’utilità di tali proiettili negli scon-
tri a distanza. 



nava la via di accesso e che distava meno di
un miglio dall’accampamento, convinti di
precludere il cammino come dalle fortifica-
zioni di un castello. Quando i Romani se ne
accorsero si prepararono a combattere.
(omissis) I reparti di fanteria vengono fatti
avanzare a piccoli passi, data la ripidezza
del pendio; i soldati recano gli scudi davanti
a loro, preoccupandosi soltanto di scansare i
proiettili e dando l’impressione di non voler
venire ad un combattimento corpo a corpo.
Con i contendenti lontani, il combattimento
ebbe inizio con il lancio dei proiettili e, all’ini-
zio, fu in equilibrio perché i Galli erano favo-
riti dalla miglior posizione, i Romani dalla
varietà e dal gran numero di armi da lancio;
poi, col procedere dello scontro, l’equilibrio
venne meno. I Galli erano poco protetti da
scudi oblunghi ma troppo stretti in confronto
alla loro corporatura massiccia e per di più
piani. E ormai, se si escludono le spade - del
tutto inutili, visto che il nemico non veniva ad
uno scontro corpo a corpo - non disponevano
più di altre armi. Cercarono allora di darsi
da fare con i sassi che non erano adatti, per-
ché non avevano provveduto a prepararli
prima e dovevano servirsi di quelli che nella
convulsa fretta del momento  capitavano in
mano; e poi, non essendo abituati, non ave-
vano né abilità né forza per indirizzare il tiro.
Erano trafitti da ogni parte da frecce, ghian-
de, giavellotti e, con l’animo offuscato dall’ira
e dal terrore, non capivano più cosa dovesse-

ro fare, coinvolti in un genere di combatti-
mento cui non sono assolutamente portati”.

Questo episodio bellico insegna che la mag-
giore disponibilità di sassi da lancio concorse
alla vittoria di Gneo Manlio Volsone. Si deve
attribuire ad una simile circostanza anche il
successo di M. Emilio Lepido contro i Liguri
Apuani sul Poggio Castelluccio, sul Poggiaccio
e sul monte Bastione? La storia non lo dice,
ma sono rimasti i proiettili litici a ricordarci di
aver partecipato a scontri cruenti e di aver
contribuito, forse, alla vittoria delle legioni
romane.

Con questo pensiero, abbiamo lasciato alle
spalle Poggio Castelluccio con il castelliere, il
vallo, le ceramiche ed i ciottoli ovoidali ed
abbiamo ripreso il cammino verso la Futa,
sulla pavimentazione stradale romana già por-
tata alla luce. 

Poche centinaia di metri più a sud, la fag-
geta lascia il posto ad una fitta abetaia che per
l’oscurità ci ha impedito le ricerche. Abbiamo
deciso allora di accontentarci dei rinvenimen-
ti dei lastricati di Poggio Castelluccio, essendo
di tutta evidenza che il tracciato non poteva
che seguire lo stesso crinale, degradante fino
alla Futa. 

L’obiettivo che ci eravamo posti dopo il
primo rinvenimento al m. Bastione era stato
raggiunto. Abbiamo, quindi, considerato più
utile dedicare tempo e fatiche alla ricerca
della continuità del lastricato stradale a sud
del passo della Futa, nel Mugello.
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Prima di descrivere le ricerche nel versan-
te mugellano, riteniamo doveroso menzionare
alcuni rinvenimenti di difficile interpretazione
che costituiscono per noi, ancora oggi, un
punto interrogativo. 

Ci limitiamo a formulare alcune ipotesi,
che possono trovare fondamento soltanto se
considerate nel contesto degli altri vicini rin-
venimenti di epoca romana e pre-romana,
precedentemente illustrati. Per una più sicura
interpretazione sarebbero state necessarie
opere di scavo superiori alle nostre forze. Ci
auguriamo, tuttavia, che queste semplici
segnalazioni possano costituire motivo di inte-
resse per future ricerche.

1 - Sul monte Poggiaccio un bacino arti-
ficiale ed un’area idonea per un accampa-
mento (sito C/1)

Sul pendio orientale del monte Poggiaccio,
poco al di sotto della cima, circa 150 metri a
sud del valico appenninico (cioè poche decine
di metri a sud del sito C/1), fra il folto bosco di
faggi, si apre una radura perfettamente circo-
lare, del diametro di circa 15 metri, che fa
pensare ad un bacino lievemente profondo,
ove in estate crescono soltanto piante acqua-
tiche alte 30-40 cm; nella stagione invernale,
invece, si colma d’acqua, che rimane fino alla
primavera inoltrata. A valle si vede chiara-
mente che le acque sono contenute da un ter-

rapieno artificiale che costeggia il tracciato
della strada romana. L’intenzione dei costrut-
tori è stata quella di creare una consistente
riserva d’acqua, pronta per l’utilizzazione con-
temporanea da parte di numerose persone ed
animali. A quella quota, pressoché al vertice
del crinale, non esistono infatti sorgenti
importanti.

Quando abbiamo visto per la prima volta
questo piccolo bacino era l’inizio di primavera
e sembrava pieno d’acqua. Siamo ritornati sul
posto molte volte, perché si trova sulla diret-
trice della strada romana, e abbiamo notato
che a maggio l’acqua si prosciugava diventan-
do una radura con erbe acquatiche. 

Convinti che in origine fosse un bacino
più profondo, abbiamo deciso di effettuare
uno scavo al centro, nel periodo dell’anno di
maggiore siccità. Speravamo di trovare nel
fondo reperti che potessero aiutarci a datare
l’epoca della sua prima utilizzazione. Pur-
troppo però, nonostante il saggio sia stato
effettuato in agosto, quando l’invaso era
asciutto, alla profondità di 30-40 cm infiltra-
zioni di acqua hanno riempito lo scavo impe-
dendo la prosecuzione dei lavori. Abbiamo
capito così che l’invaso era alimentato, oltre
che dall’acqua piovana, anche da una piccola
sorgente. Esso assicurava, perciò, un’abbon-
dante riserva d’acqua sul valico appenninico
anche in piena estate, avendo una capienza
di circa 250 mc; era una sicurezza importan-
te per tutti coloro che transitavano su quel
tracciato.

CAPITOLO XIV

I MISTERI DI MONTE POGGIACCIO 
E DI POGGIO CASTELLUCCIO

1 - Sul monte Poggiaccio un bacino artificiale ed un’area idonea per un accampamento.
2 - I pilastrini.
3 - Infruttuosa ricerca di una necropoli ligure.
4 - I resti di un esteso edificio a Poggio Castelluccio (sito D/6).
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Monte Poggiaccio (sito C/1): il piccolo bacino artificiale, situato poco sotto la cima del m. Poggiaccio, nel
periodo invernale raccoglie ancora un modesto livello d’acqua. 

Monte Poggiaccio (sito C/1): nel piccolo bacino l’acqua scompare totalmente nella stagione estiva lascian-
do il posto ad erbe che crescono in terreni paludosi. 
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Monte Poggiaccio (sito C/1): una vasta estensione pianeggiante, unica nella zona, contigua alla strada
romana ed al bacino artificiale, fa ritenere che possa essere stato un luogo di sosta e accampamento di
guarnigioni militari in transito. 

Monte Poggiaccio (sito C/1): nell’agosto 1986 abbiamo effettuato un saggio al centro dell’antico bacino
semiartificiale che ha dovuto essere interrotto per le infiltrazioni d’acqua. Al lavoro da sinistra: Andrea
Fanti, Francesco Ferrari, Franco Santi (dentro lo scavo) e Alberto Bargiotti. 



Certo è che una riserva d’acqua così ingen-
te poteva essere giustificata dall’esigenza di un
contemporaneo approvvigionamento per un
grande numero di persone od animali, come
nel caso di un insediamento abitativo molto
esteso o di un esercito in transito.

Immediatamente a valle del bacino, il pen-
dio si addolcisce al punto da diventare quasi
pianeggiante per una notevole estensione.
Quando si giunge in questo luogo, distante sol-
tanto 200 m dal valico, si è invogliati a fer-
marsi all’ombra di alti filari di faggi che lascia-
no ampi spazi erbosi fra l’una e l’altra fila.

La specifica configurazione ambientale di
questo luogo pianeggiante, contiguo al bacino
artificiale e separato soltanto dalla strada, ci ha
suggerito che fosse stato predisposto come
luogo di sosta; c’era lo spazio per accamparsi.
La posizione dominante, poi, offriva sufficienti
garanzie di sicurezza, anche come staziona-
mento per guarnigioni militari. Inoltre si deve
considerare che questa località è circa equidi-
stante da Fiesole e Bologna; nulla di più logico,
quindi, sceglierla come tappa intermedia.
Alcuni saggi nella zona pianeggiante hanno
rivelato, sotto uno strato di humus di 40-45 cm,
un piano di calpestio con numerosi, piccoli
frammenti di arenaria molto compattati, costi-
tuenti una solida e rustica pavimentazione. 

Ma chi ha costruito il piccolo bacino ed ha
spianato il terreno per renderlo idoneo ad
accogliere un accampamento? Forse le resi-
denti popolazioni liguri o gli Etruschi, assidui
frequentatori di questo valico, oppure i Roma-
ni per garantire un comodo pernottamento
alle legioni? Sono mere ipotesi che trovano
soltanto un relativo conforto dalla vicina pre-
senza di sicure emergenze liguri e romane, ma
che necessitano di verifiche archeologiche. 

2 - I pilastrini.

Alle falde del Poggiaccio e di Poggio Castel-
luccio, a fianco del tracciato stradale, già nei
primi anni delle nostre esplorazioni, abbiamo
rinvenuto, parzialmente sommersi dall’hu-
mus, tre pilastrini in arenaria a sezione ret-
tangolare, distanti uno dall’altro circa 200
metri. Ognuno aveva i lati di dimensioni diver-
se ma tutti riportavano scolpita sul fianco più
largo la lettera “T” puntata alla base da un
triangolino.  Sulla loro sommità era pure scol-
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Monte Poggiaccio e Poggio Castelluccio: i tre pila-
strini in arenaria posti a lato della strada ad una
distanza di circa 200 m l’uno dall’altro con la
misteriosa lettera “T” scolpita sui fianchi



pita una linea retta. In un primo momento
avevamo pensato che si trattasse di cippi con-
finari, delimitanti il territorio della Toscana (T
= Tuscia); poi, avendo constatato che seguiva-
no il tracciato stradale in direzione nord-sud,
mentre la linea di confine fra il versante emi-
liano e toscano aveva un andamento est-ovest,
pensammo che esistesse una stretta correla-
zione fra questi pilastrini in arenaria e la stra-
da transappenninica. 

Le nostre ricerche nell’epigrafia latina, ci
avevano orientato verso l’ipotesi che potesse
trattarsi di Tabellae, cioè di quei pilastrini che
i Romani posavano ad intervalli  fra i miliari.1

Della loro esistenza fa menzione una iscrizione
alla base di una statua che viene chiamata
miliarium Popillianum. In questa epigrafe è
ricordata, fra l’altro, la costruzione della strada
da Reggio Calabria a Capua con queste parole
in prima persona: “ Ho fatto la via da Reggio a
Capua ed in questa via ho posto tutti i ponti,
i miliari ed i tabellari… (omissis)”2. Dunque i
Tabellari o Tabellae erano posti lungo le stra-
de romane già in epoca repubblicana; la T scol-
pita sui pilastrini esistenti a fianco della nostra
strada poteva essere una abbreviazione della
parola Tabellarius - Tabella.

Eravamo stati indotti ad escludere che fos-
sero cippi confinari anche perché il confine
tosco-emiliano è oggi, come nei secoli scorsi,
cinque chilometri più a nord, ove ancora si

trovano pilastrini di confine di forma cilindri-
ca, con la data del 1789, allineati con orienta-
mento est-ovest. Tutti questi elementi ci ave-
vano convinti della loro ascendenza romana;
ed in questo senso ci pronunciammo nella
nostra prima pubblicazione 3.

Ora non siamo altrettanto convinti, soprat-
tutto perché, su indicazione dell’amico Carlo
Alvisi, abbiamo constatato che altri due pila-
strini, con le stesse caratteristiche, si trovano
sul crinale del monte Gazzaro, che fa parte
della grande dorsale appenninica. Esso, però,
si trova circa 3 Km più ad est del passo della
Futa e, pertanto, assolutamente estraneo al
tracciato della strada. Inoltre l’orientamento
est-ovest di questa dorsale - e quindi dei due
pilastrini - è compatibile con l’ipotesi che
siano cippi confinari tosco-emiliani quando,
in epoca molto antica, il confine poteva coin-
cidere con quella dorsale. 

Queste constatazioni ci hanno fatto privile-
giare la tesi che essi siano cippi confinari risa-
lenti al VI - VIII sec. d.C., quando i Longobardi
ed i Bizantini si fronteggiavano proprio su
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1 Ida Calabi Limentani: “Epigrafia latina” ed. Cisalpina goliardica, 1967, pag. 285: “I miliari erano posti sulle strade
ad ogni mille passi; non sappiamo con quale regolarità, tra di essi erano segnate anche le distanze minori (con le
Tabellae)”.

2 Il Mommsen ha ritenuto di attribuire questa epigrafe a P. Popillius Laenas, console nel 132 a.C..
3 C. Agostini - V.Di Cesare - F. Santi: “La strada Flaminia Militare” Costa ed. 1989, pag. 47 e 48.

Questa iscrizione faceva parte probabilmente della
base di una statua.  E’ detto “Miliarium Popillia-
num” in quanto il Mommsen l’ha attribuito a P. Po-
pillius Laenas, console nel 132 a.C. E’ qui ricorda-
ta la costruzione della strada da Reggio Calabria a
Capua e la posa dei relativi miliari e tabellari.



questi valichi appenninici. In tal caso la “T”
sarebbe l’abbreviazione di “Tuscia”, nome
della Toscana in epoca longobarda. Ed i tre
pilastrini costeggianti la strada a Poggio Ca-
stelluccio ed al Poggiaccio, sebbene orientati
nella direzione nord-sud, potrebbero aver
delimitato una punta di penetrazione del
dominio longobardo all’interno dell’allinea-
mento del confine bizantino, per avere il con-
trollo del valico del Poggiaccio.

Questa ipotesi trova conforto anche nel
fatto che alcuni cippi cilindrici, posti nel 1789
a delimitazione del confine tra lo Stato Ponti-
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M. Gazzaro (m 1125 s.l.m): due pilastrini in arena-
ria ancora in evidenza sul crinale della grande
dorsale appenninica tosco-emiliana alle pendici
del m. Gazzaro, circa 3 Km ad est del passo della
Futa. Per la forma parallelepipeda e la lettera “T”
scolpita su un fianco sono del tutto simili a quelli
rinvenuti a m. Poggiaccio ed a Poggio Castelluccio. 



ficio ed il Granducato di Toscana, portano
dalla parte bolognese le lettere SS con la data
del 1789 e sull’altra parte le lettere “T” e
“NA”, abbreviazione di Toscana.

Se così è, dobbiamo ritenere che le due
tipologie dei pilastrini, distanti fra loro cinque
chilometri, siano cippi confinari riferibili a
due epoche diverse: i più antichi, posti più a
sud, all’epoca longobardo-bizantina, quando il
confine si trovava sull’asse passo della Futa-m.
Gazzaro (con una punta di penetrazione fino a
m. Poggiaccio); i più recenti, cinque chilome-
tri più a nord, all’epoca Granducale-Pontificia,
sull’asse m. Bastione-m. Oggioli, ove si trova
tuttora il confine tosco-emiliano.

Tuttavia alcuni dubbi sulla datazione e
sulla funzione di questi pilastrini sono rima-
sti quando ci è stato segnalato che sulla
parte bassa delle possenti mura esterne di
un palazzo del XVI sec., sito al civico n. 1 di

via Rolandino in Bologna4, fra i mattoni in
cotto, nel lato dell’edificio prospiciente via
De’ Poeti, è incastonata una pietra in arena-
ria di forma quadrata (cm.20 x 20); al cen-
tro di essa campeggia scolpita la lettera “T”
con carattere identico a quello dei cippi
confinari e con la stessa piccola punteggia-
tura triangolare riscontrata a fianco del pie-
de della “T”. 

Tenendo conto dell’epoca di costruzione
dell’edificio, si deve presumere che quella pic-
cola pietra quadrata sia stata messa in opera
nel 1500; ma quale significato si deve attribui-
re a quella solitaria lettera in un contesto
murario privo di qualsiasi altra iscrizione? E
soprattutto quale collegamento ci può essere
con i pilastrini esistenti sul valico appennini-
co tosco-emiliano? I dubbi rimangono e noi li
lasciamo a coloro che, in futuro, avranno inte-
resse a chiarire il mistero.
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Monte Oggioli (versante ovest): uno dei pilastrini
cilindrici in arenaria costituenti i cippi confinari
fra lo Stato pontificio ed il Granducato di
Toscana, posti sull’asse m. Bastione-m. Oggioli.
Si vedono bene scolpite le lettere “SS” e la data
del 1789. 

Monte Oggioli (versante ovest): il retro del pila-
strino cilindrico riporta scolpita in evidenza la
lettera “T” e le lettere “NA” verosimilmente abbre-
viazione di Toscana.

__________________________________

4 Trattasi dell’edificio denominato casa Berò o dei Carracci, poi Gradi. Ringraziamo il dott. Daniele Moretto per la segna-
lazione e la fotografia inviataci.



3 - Infruttuosa ricerca di una necropoli
ligure

Il territorio di Poggio Castelluccio, sia sulle
pendici che sulla cima, ci ha impegnati per
numerosi anni. 

I rinvenimenti fatti in quel luogo ci hanno
indotto ad estendere le ricerche nelle zone
limitrofe per trovare altre testimonianze della
presenza romana e pre-romana. Ci eravamo
proposti anche di individuare una necropoli
ligure, convinti della sua esistenza, data la
comprovata, secolare presenza di insediamen-
ti abitativi di quelle popolazioni.

Abbiamo dedicato molto tempo a questa
indagine, avvalendoci anche dell’aiuto di un
metal detector, che, però, si è dimostrato con-
troproducente. Tutto quel territorio, infatti, è
cosparso di residuati dell’ultima guerra mon-
diale (schegge di granate, bossoli, fili di ferro,
scatolette vuote, etc.), coperti ora da due o tre
centimetri di humus, che venivano segnalati
da quello strumento, con conseguente svia-
mento delle nostre ricerche e grande perdita
di tempo. Abbiamo dovuto affidarci perciò alla

ricerca visiva, con prospezioni di superficie,
senza peraltro poter sperare di scorgere affio-
ramenti di sepolcreti monumentali, scono-
sciuti alla civiltà ligure. 

Così, nonostante il nostro impegno, la necro-
poli non è stata localizzata. Né ci potevamo
aspettare di ritrovare sepolcreti romani, essen-
do inverosimile che in un luogo di valico appen-
ninico, a quella quota, essi avessero stabilito un
insediamento abitativo di una certa importanza,
che comportasse la vicina inumazione dei
defunti. Se qualche romano è stato sorpreso
dalla morte in questi luoghi, si deve ritenere che
sia stato portato nei sepolcreti delle città.

4 - I resti di un esteso edificio a Poggio
Castelluccio (sito D/6)

Partendo dalla constatazione che la vetta di
Poggio Castelluccio era un ideale punto di avvi-
stamento su molti chilometri della strada pro-
veniente dal Mugello e diretta a Bologna, abbia-
mo pensato che i Romani, probabilmente, ave-
vano posto una stabile guarnigione militare a
presidio del luogo, quantomeno nei primi anni
successivi alla conquista del territorio.

Abbiamo allora diretto le nostre ricerche a
ritrovare i resti di una costruzione, convinti
che sarebbe stato più facile percepire gli indi-
zi superficiali delle macerie di un edificio, che
localizzare una necropoli.

Numerose esplorazioni, tuttavia, non han-
no portato ad alcun risultato, fino al 1991.

Nell’agosto di quell’anno lavoravamo con
alcuni amici a Poggio Castelluccio per portare
alla luce ulteriori metri di strada lastricata, già
localizzata. In un momento di riposo, dopo il
solito pranzo al sacco, durante un giro nei din-
torni, abbiamo individuato uno spiazzo ret-
tangolare ove i faggi non erano cresciuti. 

Quel luogo era privo delle solite felci, non-
ostante fosse abbastanza soleggiato. In corri-
spondenza del suo perimetro il terreno appa-
riva leggermente sopraelevato rispetto al
piano di campagna. Il perfetto allineamento
geometrico dei quattro lati del rettangolo ci
fece intuire l’esistenza dei resti di muri peri-
metrali di un edificio. 

Abbiamo iniziato uno scavo che, alla pro-
fondità di soli 25-30 cm, ha rivelato l’esisten-
za di un muro largo 80 cm, costruito con pie-
tre squadrate di arenaria. Ansiosi di conosce-
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Palazzo di via Rolandino n. 1 a Bologna: la solita-
ria pietra di arenaria incastonata nella base del
muro esterno,  fronteggiante via De’ Poeti, del
palazzo del sec. XVI sito in via Rolandino n. 1 a
Bologna. Evidente è la lettera “T” scolpita al cen-
tro della pietra, del tutto simile a quelle scolpite
sui pilastrini rinvenuti al valico appenninico
tosco-emiliano (Fotografia di Daniele Moretto).



re le dimensioni dell’edificio, abbiamo localiz-
zato i quattro spigoli, che confermavano la
forma rettangolare di circa m 14 x 10. Date
queste dimensioni doveva trattarsi di un edifi-
cio importante, se si considera il luogo ove si
trova, lontano dai centri abitati ed alla altitu-
dine di  1100 s.l.m.. 

La sua posizione suggeriva, poi, una stretta
relazione sia con la vetta di Poggio Castelluccio,
sia con la strada vicina. Era infatti all’interno
dell’angolo formato dal crinale principale
(orientato nord-sud), sul quale passava la stra-
da romana, e dalla breve dorsale di collega-
mento alla cima di Poggio Castelluccio.
Costruito poco al di sotto della sommità di que-
sti due crinali, rimaneva in una conca, protetto
dai venti con comodo accesso dalla strada,
distante soltanto 70 m. La contiguità con la
strada romana faceva pensare che quel fabbri-
cato poteva anche essere stato un luogo di sosta
e di ristoro, per messaggeri e per i loro cavalli. 

Dopo esserci abbandonati a queste suggesti-
ve congetture, abbiamo presto fatto i conti con
la realtà archeologica, che ci metteva di fronte
alla necessità di effettuare imponenti scavi,
prima di poter stabilire, con una certa attendi-
bilità, l’epoca di costruzione di quell’edificio, le
cui fondamenta erano ancora tutte da scoprire.

In attesa di organizzare una vera e propria
campagna di scavi, abbiamo continuato la per-
lustrazione dei dintorni per ritrovare l’eventua-
le discarica e la fonte di approvvigionamento
dell’acqua. La prima non è mai stata trovata;
invece, circa 80-90 m ad ovest dell’edificio,
abbiamo localizzato una sorgente che ancora
oggi, in piena estate, ha una portata d’acqua suf-
ficiente per soddisfare le necessità quotidiane di
molte persone e di altrettanti cavalli. La sua pre-
senza confermava, quindi, la possibilità di un
insediamento abitativo stabile nell’edificio. 

Nel febbraio 1992 abbiamo invitato sul
posto l’architetto Franco Bergonzoni 5 per
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Poggio Castelluccio (sito D/6 - febbraio 1992): il sopralluogo dell’arch. Franco Bergonzoni (a destra) nella
zona ove si intuiva l’esistenza dei muri di un edificio; sono presenti il prof. Carlo Alvisi (a sinistra) e
Franco Santi (di spalle).

__________________________________

5 Vedere nota cap. VIII, paragr. 5°.



avere da lui un primo giudizio di massima
sulla configurazione geometrica di quelle fon-
dazioni. Confermando la sua squisita cortesia
e disponibilità, ha accettato il nostro invito ed
ha effettuato un rilievo sommario dei muri
perimetrali, prendendo a riferimento i quattro
angoli scoperti e redigendo uno schizzo plani-
metrico che alleghiamo (documento n. 11). 

E’ risultato un edificio rettangolare, con i
due lati più lunghi di metri 14 ed i più corti
rispettivamente di metri 10,10 e m 10,406;
abbiamo constatato che queste misure sono
compatibili con strutture architettoniche di
ascendenza romana e corrispondono rispettiva-
mente a 47 piedi i due lati più lunghi (m 14), a
34 piedi uno dei lati più corti (m 10,10) ed a 35
piedi l’altro lato (m 10,40)7. All’interno dei
muri perimetrali si intuiva la presenza di due
pareti divisorie, costruite ad equidistanza per-
pendicolarmente ai lati più lunghi, che sembra-
no lasciare libero un ampio corridoio centrale.
Tuttavia, date le modeste emergenze che si
potevano cogliere, l’arch. Bergonzoni non si è
pronunciato sulla probabile epoca di costruzio-
ne,  rinviando ogni parere al momento in cui si
sarebbero portati alla luce  tutti i resti murari
fino al livello della pavimentazione.

Così, per avere maggiori elementi di giudi-
zio, abbiamo chiesto alla Soprintendenza ar-
cheologica per la Toscana l’autorizzazione a
fare uno scavo esteso su tutta la superficie del-
l’edificio, mettendo a disposizione l’opera di
volontariato di numerosi amici. L’autoriz-
zazione è stata concessa, ma con la limitazio-
ne di soli tre giorni lavorativi, per la scarsa dis-
ponibilità di tempo del dott. Luca Fedeli, che
doveva dirigere e controllare i lavori. Gli scavi
sono stati eseguiti nei giorni 12-13 e 14 set-
tembre 1992.  Abbiamo iniziato sul lato nord-
est dell’edificio per scoprire il muro orientato
verso la strada, ove era probabile che si tro-
vasse la porta di ingresso.  In tre giorni di lavo-
ro siamo riusciti a portare alla luce i due stipi-
ti della porta di ingresso e tutto il muro latera-
le ad essa fino all’angolo nord-est dell’edificio,
per una lunghezza di m 3,60; inoltre, per una
lunghezza di circa 2 m, il muro perimetrale
che parte da questo angolo ed è orientato
verso ovest. 

Per arrivare al pavimento, che si trovava ad
una profondità di 90 cm dal livello superiore
del muro, abbiamo dovuto spostare moltissi-
me pietre, che erano cadute all’interno e che
facevano parte dei muri perimetrali crollati.
Sulla pavimentazione in arenaria sono stati
rinvenuti numerosi chiodi in ferro, di eviden-
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6 Probabilmente la piccola differenza di 30 cm riscontrata nella misura dei due lati più corti è una conseguenza del cedi-
mento del terreno.

7 Il piede romano misurava cm 29,7. Pertanto, rapportando le misure dei lati del rettangolo al piede romano si otten-
gono esattamente i seguenti risultati: cm 29,7 x 47 = m 13,96; cm 29,7 x 34 = m 10,098.

Poggio Castelluccio (sito D/6 - febbraio 1992): un
altro momento dei rilievi effettuati dall’arch.
Franco Bergonzoni: in primo piano lo spigolo
nord-ovest  dell’edificio ancora totalmente som-
merso.



te fabbricazione antica, ed alcuni frammenti
di ceramica medievale. Gli stipiti della porta si
trovano ad una distanza l’uno dall’altro di m
2,80, dimostrando che la porta era molto
larga; non abbiamo rinvenuto l’architrave che
ci avrebbe fornito indizi importanti. 

Tutto sommato, lo scavo si è limitato ad
una superficie complessiva di circa 12 mq;
ben poca cosa rispetto alla superficie totale
dell’edificio, che è di 143 mq. Ciò è dipeso
anche dagli ostacoli causati dalla presenza di
numerose piante di faggi, che erano nate sul
muro perimetrale e nello spazio vuoto fra i
due stipiti della porta d’ingresso.

Un piccolo saggio, fatto sotto il pavimento,
in corrispondenza dello stipite sud, ha rivela-
to alcuni frammenti di ceramica appennino-
ligure di impasto e colore uguale a quella rin-
venuta numerosa sulla vetta di Poggio Castel-
luccio.

In conclusione, queste tre giornate di scavi
non hanno fornito indizi sufficienti per stabi-
lire l’epoca della costruzione dell’edificio, né

la sua originaria destinazione d’uso. L’unico
dato architettonico significativo  è stata la lar-
ghezza di m 2,80 della porta di ingresso; se
essa costituiva l’accesso ad una stalla, che pro-
babilmente occupava il piano terreno, si deve
presumere che fosse adibita al ricovero di
cavalli, perché una tale larghezza è giustifica-
ta per consentirne l’ingresso appaiati; le stalle
per animali bovini, e tanto più per ovini,
hanno sempre avuto, ed hanno tuttora in
montagna, porte di ingresso molto più strette. 
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Poggio Castelluccio (sito D/6): lo stipite ed il muro
perimetrale est del fabbricato.

Poggio Castelluccio (sito D/6 - settembre 1992): il lato nord-est dell’edificio ove sono stati eseguiti gli scavi.
Da sinistra Fabiola Martin (di spalle), il dr. Luca Fedeli (seduto), Antonella Marchini, Francesco Ferrari
(di spalle), Franco Santi (seduto) e Cesare Agostini (di schiena chinato), Franco Bacci ed Andrea Agostini.



Il rinvenimento, poi, di molti chiodi fa rite-
nere che il fabbricato, al di sopra del primo
livello in muratura, fosse costruito in legno.
Costituisce una indiretta conferma di questa
ipotesi anche la constatazione che la quantità
delle pietre dei muri crollati all’interno non
era tale da giustificare una elevazione del fab-
bricato su due piani. 

Purtroppo dopo il 1992 la Soprintendenza
non ha più autorizzato la prosecuzione degli
scavi ed i resti del fabbricato sono ancora al
90% sepolti; restano, quindi, da risolvere tutti
gli enigmi che abbiamo incontrato al momen-
to della localizzazione.

Anche questa testimonianza di un remoto
passato viene da noi lasciata a coloro che,
avendo la volontà e la forza di completare gli
scavi, potranno forse svelare il mistero dell’e-
poca della sua costruzione e della sua prima
destinazione d’uso. 

Per il momento ci limitiamo a fare alcune
considerazioni.

Siamo propensi ad escludere che questo
fabbricato sia stato costruito per una utilizza-
zione agricola: né casa colonica né stalla né
tantomeno fienile. La sua posizione, al culmi-
ne del crinale, giustifica la nostra opinione.
Infatti, nessun agricoltore avrebbe costruito la
casa e la stalla  in una posizione così isolata e

scomoda, che lo avrebbe costretto a trascina-
re in salita, prima i materiali da costruzione e,
dopo, la legna e tutti i prodotti dei campi
necessari per il suo sostentamento; inoltre, in
alta quota, l’innevamento rimane più a lungo
procurando conseguenti disagi. 

Non si può escludere invece che, in epoche
successive, venute meno le circostanze che
avevano motivato la sua costruzione, sia stato
riutilizzato per altri scopi, compresi quelli
agricoli, modificandone la sua originaria desti-
nazione d’uso8.

E’ probabile che la sua costruzione risalga
al periodo in cui la strada selciata era ancora
in esercizio e perfettamente mantenuta.
Invero se il fabbricato fosse stato edificato nei
secoli successivi, quando la strada lastricata
non era più utilizzata, i costruttori avrebbero
certamente prelevato tratti del basolato per
reimpiegare le sue pietre di arenaria già squa-
drate ed a portata di mano. Invece il selciato
proprio nelle vicinanze è tuttora intatto.
D’altro canto, se risalisse in epoche più recen-
ti, quando il selciato era già completamente
coperto dalla sedimentazione - e quindi nasco-
sto alle predazioni - il ricordo della sua esi-
stenza su quel tracciato, sempre percorso,
sarebbe giunto fino a noi, come è avvenuto per
lo Stale, il Passeggere e la Faggeta.
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8 Stefano Casini: “Dizionario geografico, storico del Comune di Firenzuola”, pag. 89: “Gli uomini di Castro e del
Montale, le cui entrate dovevano venire specialmente dalle mandrie del bestiame, nel 1292 presero a fitto i boschi
e i pascoli della Badia dello Stale ed estesero i loro territori al di là della via antichissima che venendo su da
Gagliano, traversava il monte e scendeva probabilmente per l’antica via Cassia a Baragazza e Bologna”.
Questa testimonianza storica del Casini conferma che l’edificio può essere stato riattato e riutilizzato alla fine del XIII
secolo per il ricovero di bestiame.



PARTE SESTA

LE RICERCHE ED I RINVENIMENTI 
DAL MONTE BASTIONE 

A MONTE VENERE
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Nel paragrafo 2° del capitolo VIII abbiamo
indicato le ragioni che ci hanno indotto a ricer-
care la strada nel tratto di crinale compreso fra
il monte Bastione ed il passo della Futa. 

Eravamo infatti convinti che, se C.
Flaminio aveva scelto questo itinerario, aveva
dovuto posare un solido lastricato, in questo
tratto di crinale appenninico, onde garantire
in ogni stagione il transito ai legionari. 

Queste considerazioni si sono dimostrate
fondate, non soltanto perché abbiamo trovato

la strada romana, ma anche perché essa è
stata tutta lastricata, come avevamo previsto
in relazione alle caratteristiche geologiche
della zona. 

Peraltro ciò ha indirettamente convalidato
le considerazioni opposte, da noi fatte in rife-
rimento all’altro lungo tratto di crinale che,
dal monte Bastione, si dirige verso nord, fino a
Bologna. Avevamo infatti pensato che le diver-
se caratteristiche del suolo, sostanzialmente
compatto e solido almeno fino a Pieve del
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CAPITOLO XV

LA STRADA GLAREA IN LOCALITA’ PREDOSA 
(zona archeologica “E”)

Il crinale discendente da Pian di Balestra verso Madonna dei Fornelli (al centro) nel tratto in cui è stata
rinvenuta la strada glarea.



Pino, con affioramenti di calcare prima e di
arenaria e ghiaia poi, avevano facilitato l’ope-
ra dei Romani, rendendo superfluo il basolato
per assicurare l’agibilità della strada in ogni
stagione. Sarebbe stata, quindi, inutile la
ricerca di resti della strada lastricata. 

Questo nostro convincimento è rimasto
sostanzialmente immutato per molti anni. Poi,
lentamente, si è fatta strada l’idea che qualche
tenue indizio si sarebbe potuto trovare anche
in quel tratto di crinale a nord del Bastione.
Era vero che, ove gli affioramenti di calcare
coincidevano con il tracciato stradale, per
ottenere un fondo compatto e solido sarebbe
stato sufficiente spianare il suolo per la lar-
ghezza desiderata, senza la necessità di posa-
re alcuna pavimentazione. Infatti il calcare,
sbriciolandosi facilmente con il transito di
persone ed animali, si compatta a tal punto da
formare come una superficie rullata; ed in tale
caso non avremmo potuto trovare nulla. Ma
qualora gli affioramenti di calcare non avesse-
ro coinciso con il percorso voluto dagli inge-

gneri romani, in quei punti si sarebbe dovuto
consolidare il terreno fangoso.

Ci siamo, quindi, posti il problema di intui-
re quale poteva essere stata la soluzione tec-
nica pratica, veloce e, nello stesso tempo, suf-
ficientemente solida e duratura, adottata dai
Romani in situazioni del genere. 

E’ logico pensare che avessero utilizzato il
materiale utile allo scopo che avevano più
vicino; in questo caso avevano a portata di
mano numerosi affioramenti di calcare che
potevano fornire un’ingente quantità di mate-
riale adatto per la costruzione del piano stra-
dale. Questo materiale però si sbriciola facil-
mente e, perciò, necessita di bordi di conteni-
mento per non disperdersi sui lati. Il sistema
più semplice era quello di scavare una trincea
larga m 2,60- 2,80, fino a raggiungere uno stra-
to di terreno solido,  dentro la quale stendere
la necessaria quantità di calcare; in tal modo
avrebbero potuto contenere i bordi senza
necessità di costruire cordoli con pietre di
arenaria, materiale questo che si trovava al-
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Tipico esempio di semplice spianamento di un affioramento di pietra calcarea per realizzare un comodo
e solido piano stradale. Questo si trova 600 m a nord della località Predosa (zona archeologica “E”) sul
tracciato romano, ma, evidentemente, non è databile l’opera di spianamento. Sullo sfondo la borgata
“Bonacca”.



quanto lontano. Inoltre veniva data continuità
ai tratti di strada ricavati con il semplice spia-
namento del calcare affiorante. 

Ci siamo convinti che i Romani avevano
adottato questa tecnica costruttiva nei punti
del tracciato ove era vicina la possibilità di
rifornimento di calcare. Pertanto, se la mulat-
tiera di crinale aveva ricalcato alcuni tratti
della strada “glarea”, nel corso dei secoli si
era senz’altro incassata, come avevamo con-
statato in altri luoghi, lasciando forse in evi-
denza i bordi della strada “glarea”.

Con questa debole speranza abbiamo ini-
ziato, dal 1986, alcune ricerche nel tratto
compreso fra il monte Bastione (Pian di Bale-
stra) e monte Venere. 

Come al solito, per prima cosa abbiamo cer-
cato di individuare il percorso dell’antica mulat-
tiera transappenninica che si snoda sul crinale. 

Era fondamentale non confonderla con i
numerosi percorsi alternativi, nati per esigen-
ze di viabilità locale e per eventi naturali. Il
principio della rettilinearità, particolarmente
in questo caso, appariva come elemento essen-
ziale. Infatti, per rintracciare resti di strada
“glarea” ai bordi dell’infossamento creato dalla
mulattiera, questa non poteva che essere retti-
linea, avendo dovuto ricalcare esattamente la
mezzeria della strada romana per lasciare in
evidenza ai bordi gli indizi ricercati; se ciò non
fosse avvenuto non avremmo potuto certa-
mente trovarli. Ci siamo inoltre orientati se-
guendo la linea di cresta, privilegiata dai
Romani, così come era dimostrato dai rinveni-
menti di strada lastricata già fatti più a sud. 

Tenendo presenti queste circostanze, abbia-
mo esplorato il crinale discendente da Pian di
Balestra (quota 1149 s.l.m.) verso Madonna dei
Fornelli (quota 798 s.l.m.),  evitando di soffer-
marci nei punti in cui era evidente l’affiora-
mento naturale di sedimenti di calcare ove i
Romani si erano certamente limitati a spiana-
re. Sapevamo di dover trovare dei punti inter-
medi a tali affioramenti, nei quali, per la natu-
ra del terreno, sarebbe stato necessario posare
un congruo strato di calcare.

Finalmente, in località Predosa1, circa 1,5
Km a nord di Pian di Balestra, abbiamo indivi-
duato un lungo infossamento rettilineo, in
asse con la direzione del nostro tracciato,

completamente ostruito da una fitta e varia
vegetazione di piante spinose che non per-
mettevano il passaggio. 

Constatata la sostanziale coincidenza col
crinale, molto largo in quel punto, abbiamo
deciso di ripulire un tratto dell’infossamento
dagli arbusti infestanti per fare alcuni saggi. 

Nel marzo 1987, quando le piante non
erano ancora germogliate, ci siamo aperti fati-
cosamente un varco per una lunghezza di
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1 In questa località sono ancora evidenti i resti di una casa in muratura chiamata Predosa che è stata abitata fino agli
anni 1950 da agricoltori locali.



circa 20 m avendo cura di togliere tutti gli
arbusti dalle due sponde laterali. Rimosse le
zolle sono comparsi piccoli frammenti di cal-
care; abbiamo constatato che lo strato di cal-
care aveva uno spessore di soli 30-35 cm:
sotto c’era il terreno vergine e sopra uno stra-
to di terra ed humus di circa 25-30 cm
Seguendo longitudinalmente l’infossamento
abbiamo ripulito un fianco per circa 10 m
accertando che la “lente” di calcare prosegui-
va a livello costante e di spessore identico. 

Non poteva trattarsi di un sedimento natu-
rale perché sotto lo strato di calcare c’era il
terreno vergine. Era evidentemente materiale
posato in quel luogo per costituire un manto
stradale.

Questa ipotesi era poi convalidata dalla
constatazione che la parte inferiore dello stra-
to era costituita da una pezzatura più grossa
rispetto alla parte superiore, secondo le tecni-
che di costruzione delle strade “glaree”: sotto
venivano posate le pietre più grosse ed in
superficie quelle più piccole, sopra le quali era
stesa sovente della sabbia che serviva per
costipare perfettamente il piano stradale. 
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Località Predosa (zona archeologca”E”): il tunnel
aperto nella fitta vegetazione ha permesso di
ripercorrere l’antica mulattiera che ha ricalcato
in questo tratto la strada glarea romana, come di
consueto, perfettamente rettilinea. 

Località Predosa (zona archeologica “E”): l’antica mulattiera, da tempo abbandonata, così come si pre-
sentava, completamente ostruita da arbusti e piante spinose, prima di iniziare i saggi alla ricerca della
strada glarea.
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Località Predosa (zona archeologica “E”): i resti della strada glarea. Si notino: 1) le pietre più grosse posa-
te nella parte inferiore; 2) il terreno vergine sotto; 3) uno strato di terra ed humus sopra, testimonianza
della secolare sedimentazione.

Località Predosa (zona archeologica “E”): dopo cauta ripulitura del fianco laterale dell’antica mulattiera
infossata compare uno strato di piccole pietre di calcare che segue costantemente la direzione del trac-
ciato, evidenti resti della strada glarea.



Ci trovavamo certamente di fronte ai resti
di una strada “glarea” costruita a perfetta
regola d’arte. 

La sua manutenzione era molto agevole: si
poteva ricostituire il piano di calpestio danneg-
giato dall’usura del traffico e delle piogge sten-
dendo altro calcare tratto dalle vicine cave. 

Venuta meno la manutenzione, la strada
“glarea” si era rapidamente degradata tanto
che, nel corso dei secoli, si era progressiva-
mente infossata al centro per il costante trans-
ito di persone ed animali ed il dilavamento
delle acque piovane. Così, quella solida strada
divenuta impraticabile, incavata fra due alti
margini di terreno, ha finito per assomigliare
di più ad un letto di torrente che ad una stra-
da, ma ha conservato sui lati la prova della sua
originaria struttura e la direzione rettilinea.

Proprio per evidenziare quest’ultima
caratteristica, negli anni 1996-1997, abbiamo
voluto riaprire tutto il tratto della strada “gla-
rea” in questa località, dando continuità al
percorso romano che era qui ostruito dalla
crescita selvaggia di alberi, arbusti e piante
spinose. La vegetazione era talmente folta che
per aprire un varco lungo 600 metri  abbiamo
impiegato alcune decine di giorni acconten-
tandoci di perforare un tunnel in quel verde
spinoso 2.

Oggi, percorrendo questo itinerario, si ha
veramente la sensazione di trovarsi sull’asse di
una importante viabilità transappenninica
che, snodandosi sulla sommità del crinale,
offre una veduta impareggiabile e permette
allo sguardo di spaziare lontano. 

Forse le nostre conclusioni possono sem-
brare immotivate per la scarsità dei reperti e
la loro validità puramente indiziaria. Un tale
scetticismo, però, è giustificato soltanto agli

occhi di coloro che prendono in considerazio-
ne questi rinvenimenti valutandoli isolata-
mente, ignorando il contesto orografico, topo-
grafico ed ambientale nel quale si trovano e
dimenticando tutte le emergenze archeologi-
che romane portate alla luce sulla stessa diret-
trice, più a nord e più a sud, che costituiscono
il fondamento delle nostre certezze.
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2 Ringraziamo l’amico Amos Lelli che ci ha aiutato con passione in questo faticoso lavoro.

Località Predosa (zona archeologica “E”); sopra:
rappresentazione grafica della sezione della stra-
da glarea al momento della sua costruzione.
Sotto: sezione attuale della strada glarea.
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Seguendo in direzione nord il crinale
degradante verso Madonna dei Fornelli1 non
abbiamo rinvenuto altri indizi che potessero
testimoniare la presenza di resti della strada
glarea, anche perché gli affioramenti di calca-
re, proprio in corrispondenza del tracciato,
sono molto più frequenti; probabilmente la
strada è stata costruita facendo un semplice
spianamento delle sedimentazioni calcaree e,
logicamente, non è riconoscibile se romana,
medievale o moderna. 

Nell’abitato di Madonna dei Fornelli l’inten-
sa urbanizzazione ci ha impedito qualsiasi
ricerca; ci siamo dovuti accontentare di dare
credito alla tradizione locale,  secondo cui la
strada romana passava nel centro del paese,
esattamente dove ora si trova la strada rettili-
nea diretta verso nord sul crinale spartiacque
fra i torrenti Savena e Sambro, denominata
appunto via “Romana Antica”2.

Proseguendo le nostre esplorazioni  verso
nord, il suolo sempre calcareo ha escluso le
speranze di rinvenimenti significativi; soltanto
la costante rettilinearità dell’attuale carrarec-
cia, che raggiunge la borgata Le Croci, supe-
rando monte Galletto, testimonia l’ascenden-
za romana di questo tracciato. Infatti nessu-
n’altra strada vicinale o mulattiera,  che nel
nostro Appennino collega le numerose ed iso-
late borgate alpestri, ha un andamento così
rettilineo.

Eravamo ormai rassegnati a non poter
aggiungere verso nord altri anelli alla catena
dei rinvenimenti già fatti, quando ci è giunta
notizia di una casuale scoperta molto impor-
tante, avvenuta proprio su questo crinale, a

sud di monte Venere, per merito dell’acuto
spirito di osservazione dell’ingegnere Nello
Benni di Monzuno. 

Nell’estate 1990 erano in corso i lavori per
la posa del metanodotto da Monzuno a
Madonna dei Fornelli ad opera dell’A.CO.SER
di Bologna, progettato seguendo verso sud la
sommità rettilinea del crinale, che è il traccia-
to più breve. Esso quindi ricalcava il percorso

CAPITOLO XVI

LA FORNACE ROMANA IN LOCALITA’ SASSOROSSO
(zona archeologica “F”)

__________________________________

1 Madonna dei Fornelli è una frazione del Comune di S.Benedetto Val di Sambro; ridente luogo di villeggiatura estiva,
è adagiata sul crinale ove passa il tracciato romano ed è divenuta ora posto di tappa per tutti coloro che a piedi lo per-
corrono da Bologna a Fiesole.

2 A tal proposito vedasi nota n. 5 nel capitolo preliminare.

La strada rettilinea al centro del paese di
Madonna dei Fornelli, coincidente con il traccia-
to romano, porta il nome di “ via Romana Antica.”



stradale romano, costituito ora da una strada
inghiaiata fino a “Le Croci”, poi da una carra-
reccia percorribile soltanto con veicoli a tra-
zione integrale. Detto scavo precedeva la posa
dei tubi, cosicché per alcuni giorni rimaneva aper-
to e visibile a tutti per un tratto di 200-300 m.

Sabato 4 agosto 1990 l’ing. Benni si è reca-
to sui lavori per vedere se fossero emersi
reperti bellici dell’ultima guerra mondiale.

Giunto in una località chiamata “Sasso-
rosso”, a sud di monte Venere, proprio all’al-

tezza di una grande antenna della Telecom
installata sul culmine del crinale, notava den-
tro lo scavo alcuni frammenti di coppi e di
embrici che si rivelarono i resti di una fornace
per laterizi; inoltre, dalla parete a monte dello
scavo, spuntava una grossa pietra di arenaria
di circa due metri e spessa 15 cm.

L’ing. Benni è rimasto sorpreso dell’esisten-
za di una fornace in quella località in quanto,
pur essendo originario di Monzuno, non aveva
mai sentito tramandarne il ricordo. Rite-
nendola quindi molto antica, è ritornato sul
posto il giorno successivo con idonei attrezzi
per allargare lo scavo, approfittando della
chiusura festiva del cantiere. In poco tempo
ha estratto numerosi pezzi di embrici, alcuni
frammenti informi di argilla cotta ed alcuni
piccoli carboni di legna prelevandoli dal pre-
sunto fornello.

Nei giorni successivi, tramite il rag. Dante
Sabattini, che lavorava all’ENEA del Brasimo-
ne, siamo stati informati del rinvenimento. 

Purtroppo, quando ci siamo recati sul
posto, l’A.CO.SER. aveva già posato le tuba-
zioni e chiuso lo scavo. Grande è stato il
nostro rammarico, ben sapendo che non pote-
vamo prendere l’iniziativa di riaprire lo scavo,
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Anno 1995: La carrareccia che da Madonna dei Fornelli si dirige verso nord supera rettilinea m. Galletto
ricalcando il tracciato romano. Nel 1998 sulla cima di m. Galletto sono state installate dieci pale eoliche
per la produzione di energia elettrica.

La toponomastica della strada principale di
Madonna dei Fornelli ha codificato la tradizione
antica tramandata verbalmente per secoli.



anche perché sarebbe stata coinvolta la strada
comunale diretta alla borgata Le Croci. 

Fortunatamente l’ing. Benni era in posses-
so dei frammenti carboniosi che il rag. Dante
Sabattini fece pervenire al laboratorio C/14
dell’ENEA di Bologna, ove il dott. Agostino
Salomoni, che qui ringraziamo, ha effettuato

la datazione comunicandoci il risultato con
queste testuali parole 3: “la quantità pulita di
carbone è risultata molto piccola (inferiore a
0,3 grammi) e quindi non è stato possibile
avere una buona datazione (normalmente
l’errore è di 35 anni). Il risultato della misu-
ra di datazione è il seguente: 100 a.C. più o
meno 250 (cioè l’età del reperto è risultata
compresa tra il 330 a.C.  ed il 130 d.C.)”.

L’elevato margine della variabile temporale,
doverosamente evidenziato dal dr. Salomoni,
fa risalire la datazione ad un arco di tempo dal
350 a. C. al 150 d. C., che è comunque molto
significativo per le nostre ricerche. E’ senz’al-
tro auspicabile una seconda datazione, sulla
base di campioni di carbone da  prelevarsi in
quantità sufficiente per ottenere risultati più
precisi; tuttavia, anche soltanto da queste
risultanze, si possono fare alcune considera-
zioni che dimostrano l’antichissima frequen-
tazione di questo crinale. 

Se si ritiene attendibile il periodo più anti-
co dell’oscillazione temporale ipotizzata, si
deve attribuire agli Etruschi od ai Celti la
costruzione della fornace; sarebbe una prova
della frequentazione pre-romana di questa
pista di crinale ed un tesoro archeologico da
non perdere4.
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3 I risultati della datazione sono stati comunicati con lettera del 18 febbraio 1991 dal dott. Agostino Salomoni (docu-
mento n. 12).

Località Sassorosso (zona archeologica “F”): l’Ing.
Nello Benni indica il luogo esatto ove ha rinvenu-
to i resti della fornace romana quando, nell’ago-
sto 1990, in quella posizione era aperto lo scavo
fatto dall’ACOSER per la posa del metanodotto
fra Monzuno e Madonna dei Fornelli.



Se invece si vuole dare maggiore credibilità
al periodo si deve riconoscere l’origine roma-
na di questa fornace che, evidentemente, è
stata costruita in questo luogo perché l’argilla
necessaria per la fabbricazione dei laterizi e la
legna abbondavano. Inoltre si trovava su una
strada transappenninica che rendeva comodo
il trasporto dei laterizi prodotti per l’impiego
nelle costruzioni delle città di pianura in quel
momento in grande espansione.

Comunque la datazione base, cioè 100 anni
a.C., sembra la più attendibile per alcune
ragioni:
- il campione di carbone prelevato si riferisce
evidentemente ad uno degli ultimi fuochi acce-
si, cioè al momento dell’abbandono della for-
nace; se quindi circa nell’anno 100 a.C. l’im-
pianto è stato abbandonato, la sua costruzione
doveva datarsi, almeno 30-40 anni prima;
- considerando l’anno 100 a.C. come data
“ante quem”, si deve far risalire l’impianto a

diversi decenni prima e cioè poco dopo la
costruzione della strada del 187 a.C.. E’ pro-
babile che i Romani abbiano impiantato lungo
il nuovo itinerario attività artigianali nei luo-
ghi vicini alle materie prime necessarie per la
produzione di materiale per l’edilizia, come
calce, laterizi e legname.

A questo proposito è doveroso ricordare le
fornaci per la produzione di calce alla Piana
degli Ossi 5, pure esse contigue al tracciato
romano.

L’abbandono della fornace potrebbe poi
essere attribuito a ragioni di mercato. 

Dopo un’attività durata decenni, la richie-
sta di materiali per l’edilizia può essere dimi-
nuita od addirittura cessata, per la concorren-
za di altre fornaci sorte nel frattempo in loca-
lità di pianura, più vicine ai centri urbani in
espansione nel II sec. a.C.,  sull’asse della via
Emilia; il prezzo di mercato era quindi calato
ed il costo del trasporto da monte Venere a
Bologna e dintorni non era più remunerativo.

Merita sottolineare, inoltre, che il luogo ove
è stata rinvenuta la fornace si chiama
“Sassorosso”. Questo toponimo nacque certa-
mente nei secoli scorsi, quando venivano
ritrovati nei campi circostanti, durante l’ara-
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4 Non crediamo invece che si possa attribuire alle popolazioni appennino-liguri, sia per la loro nota scarsa industrializ-
zazione, sia per l’aspetto dell’impasto e della cottura dei pezzi di embrici portati alla luce. 

5 Rinviamo a quanto da noi scritto su questa località nel capitolo X (zona archeologica “B”).

Località Sassorosso (zona archeologica “F”): un
pezzo di embrice rinvenuto dall’ing. Nello Benni
alla base della fornace romana. La lunghezza di
60 cm corrisponde alla misura di due piedi ro-
mani.

Località Sassorosso (zona archeologica “F”): lo
scavo aperto dall’ACOSER per la posa del meta-
nodotto ha portato alla luce i resti di una fornace
romana per la fabbricazione di laterizi (foto N.
Benni).



tura del terreno, numerosi pezzi di laterizi
(embrici, coppi etc) che gli agricoltori credet-
tero sassi rossi6.

L’errore dimostra che, a memoria d’uomo,
non era ricordata l’esistenza della fornace: in
caso contrario sarebbe stato tramandato un
toponimo derivante  da quel tipo di attività
come: la fornace, i forni, etc..

Ne risulta confermato l’abbandono della
fornace da epoca immemorabile e quindi l’at-
tendibilità della datazione (100 a.C.).

Anche sotto l’aspetto toponomastico sor-
prende lo straordinario parallelismo con
quanto avvenuto alla Piana degli Ossi; là,

come qui, non si è tramandato il ricordo del-
l’esistenza delle fornaci. Il nome dei due luo-
ghi è derivato dalle evidenti emergenze super-
ficiali che li distinguevano dal territorio circo-
stante: nel primo caso, i presunti “ossi”, erano
residui di calcare;  nel secondo, i presunti
“sassi rossi” erano pezzi di embrici e coppi. 

Comunque, al di là di ogni soggettiva consi-
derazione, rimane il fatto che in località
Sassorosso è stata individuata una fornace di
epoca romana, ancora totalmente sepolta, che
auspichiamo possa essere al più presto ripor-
tata alla luce.
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6 Anche ora andando sul posto si vedono spuntare fra l’erba dei prati circostanti frammenti di questi laterizi.
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PARTE SETTIMA

I RINVENIMENTI 
DAL PASSO DELLA FUTA 

AL FIUME SIEVE
(1993-1998)
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I risultati ottenuti con i rinvenimenti dal
1979 al 1992, nel tratto di crinale di circa 21
km compreso fra monte Venere ed il passo
della Futa, ci hanno ampiamente ricompensa-
to delle fatiche fatte. 

Dai numerosi consensi avuti, ma anche da
alcune critiche, abbiamo tratto la forza di con-
tinuare una ricerca che, all’inizio, era da molti
giudicata impossibile e, comunque, ardua, per
le molteplici difficoltà che presentava. 

L’eco delle prime scoperte ha sensibilizzato
anche i Comuni di Firenzuola e di S.Benedetto
Val di Sambro, tanto che, nel settembre 1989,
con l’apporto scientifico dell’Università di
Bologna, organizzarono un convegno naziona-
le1 per rendere noti i rinvenimenti ed appro-
fondirne i vari aspetti, anche in rapporto alla
multiforme viabilità transappenninica nelle
diverse epoche.

Le conferenze da noi tenute in varie circo-
stanze hanno contribuito a fare conoscere
questa nostra avventura archeologica, susci-
tando l’interesse di molti e facendo nascere
numerose amicizie. Ricordiamo con piacere la
nuova conoscenza e la simpatia sorta nel 1987
con alcuni giovani di Bruscoli2 che si sono
entusiasmati all’idea di avere sul loro territo-
rio le testimonianze di una così antica viabili-
tà transappenninica. Con loro e con altri
amici bolognesi abbiamo costituito, nel no-
vembre 1989, il “Gruppo archeologico di Bru-
scoli” con l’obiettivo di riunire le forze per
incrementare le ricerche e per la tutela dei

reperti, nonché per costituirci come entità
giuridica ed ottenere dalla Soprintendenza
archeologica il relativo riconoscimento 3.

Questa associazione volontaria si è dimo-
strata subito molto utile ed attiva, tanto da
meritare più volte il formale compiacimento
della stessa Soprintendenza. Uno dei più
importanti risultati ottenuti è stato senz’altro
il rinvenimento di alcuni tratti di strada lastri-
cata a sud del passo della Futa. 

Quando nel 1989 pubblicammo il nostro
primo libro, avevamo già raggiunto l’obiettivo
che ci eravamo posti: ritrovare i resti della
pavimentazione fino alla Futa, per dimostrare
la continuità della strada fino a quel valico e,
quindi, la sua funzione transappenninica.
Potevamo sentirci soddisfatti dei risultati
acquisiti, tanto più che, al convegno nell’au-
tunno 1989, avevamo ottenuto il sostanziale
riconoscimento della romanità della strada;
era rimasta in discussione soltanto la data
della costruzione.

Avremmo potuto terminare le ricerche,
limitandoci a svolgere attività di tutela e valo-
rizzazione dei reperti. Ma, come capita spesso
nelle imprese dell’uomo, non ci siamo accon-
tentati; abbiamo voluto estendere le ricerche
sia a nord del monte Bastione4, sia a sud del
passo della Futa, nella zona più montana, non
potendo sperare di trovare nella media e bassa
valle del Mugello testimonianze stradali roma-
ne, per la rilevante frequentazione esistente
nel territorio già dal Medioevo. 
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INTRODUZIONE ALLA PARTE SETTIMA

__________________________________

1 Il Convegno si è tenuto nelle giornate del 28-29-30 settembre e 1 ottobre 1989 ed ha avuto per tema: “La viabilità tra
Bologna e Firenze nel tempo - problemi generali e nuove acquisizioni”. In appendice diamo notizie sull’argomento. 

2 Bruscoli è una grossa frazione del Comune di Firenzuola, che si trova sul lato occidentale del crinale percorso dalla
strada romana, all’altezza di Piana degli Ossi-il Passeggere, vicino al confine tosco-emiliano.

3 In appendice facciamo un cenno sommario alle prevalenti attività svolte dal “Gruppo Archeologico di Bruscoli”.
4 Per le ricerche a nord di monte Bastione rinviamo ai capitoli XV e XVI.



Inoltre le fonti storiche indicavano percor-
si diversi nel Mugello, però quasi tutti con-
fluenti al valico della Futa. Era, quindi, ragio-
nevole concentrare le ricerche entro un raggio
relativamente vicino alla Futa, per sperare di
intercettare quel tracciato, molto probabil-
mente unico in prossimità del valico. 

Nella delimitazione del territorio da esplo-
rare, abbiamo sempre tenuto presente che il
tracciato doveva puntare verso Fiesole, scar-
tando percorsi teoricamente possibili, ma
contrastanti con i principi romani della rettili-
nearità e comodità. Dovevamo inoltre studia-
re l’orografia del territorio a sud del valico,
che aveva certamente influito sulla scelta del
tracciato ottimale. Ed anche in queste zone
l’osservazione dei crinali esistenti ci ha indi-
cato quello dimostratosi poi esatto. 

Dal passo della Futa si dipartono due crina-
li che potevano essere stati utilizzati per un
percorso verso Fiesole.

Uno si dirige ad est e sale da quota 903 della
Futa fino a quota 1125 della vetta di monte Gaz-
zaro, ridiscendendo al passo dell’Osteria Brucia-

ta a quota 917; qui, abbandonata la dorsale
appenninica, punta verso sud, rimanendo in
quota fino a m. Linari (m 876); da qui si inizia
la discesa fino a S. Piero a Sieve (m 205), at-
traversando S. Agata di Mugello. Seguendo que-
sto itinerario, dalla Futa si devono risalire 222
m e ridiscendere 207 metri, per poi rimanere
alla quota di 800-900 m fino a m. Linari; si deve
cioè superare un dislivello di 432 m rimanendo
alla quota di circa 850 m s.l.m. per 11 km.

L’altro crinale,invece, dal passo della Futa
si dirige verso sud, subito con andamento
costantemente degradante fino al fiume Sieve,
a quota 233 m s.l.m..

Questa notevole differenza altimetrica tra i
due itinerari, ci ha fatto preferire senza esita-
zioni il secondo. Infatti, provenendo da nord,
una volta giunti al passo della Futa, viene
naturale proseguire dritto verso sud, entrando
nella valle del Mugello con un percorso in con-
tinua discesa e quindi lasciandosi definitiva-
mente alle spalle le cime appenniniche,
anzicché affrontare un’ulteriore dislivello di
432 m e rimanere in quota per altri 11 km. 
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1 - L’inizio delle ricerche a sud del passo
della Futa

Abbiamo iniziato le esplorazioni circa un
chilometro a sud del passo della Futa, seguen-
do la sommità del crinale che, dalla località
Apparita (posta sulla strada statale n.65), si di-
rige a sud-ovest verso il monte denominato “Il
Poggione” e scende alla borgata di S. Lucia,
raccordandosi con la S.S. n.65. 

Dall’Apparita inizia attualmente una stra-
da, diretta a sud-ovest, nel primo tratto
inghiaiata, poi sterrata, che termina dopo
circa un chilometro in prossimità della cima
del Poggione, a quota 857, dopo avere percor-
so le prime pendici nord-occidentali di un pic-
colo rilievo (m 901) chiamato “I Trogoli”. Alle
falde sud-orientali di esso, a quota 764, sulla
S.S. n.65, c’è la località di Monte di Fò. 

Percorrendo questa strada sterrata di cri-
nale, si ha l’impressione di ricalcare un itine-
rario antico, ma il suo stato attuale, per la lar-
ghezza ed il fondo, sembra una strada vicinale
moderna, di semplice penetrazione carrabile
nel bosco. Poi prosegue soltanto un sentiero
segnato dal CAI. 

Non esisteva alcun indizio di un antico
tracciato da seguire; soltanto l’andamento del
crinale ci rassicurava. Abbiamo consultato
anche la cartografia militare (IGM foglio n.98
della carta d’Italia: Barberino di Mugello) che
indica l’esistenza di una mulattiera. Si intuiva

che il primo tratto di essa coincideva con la
strada sterrata, evidentemente allargata e
spianata in epoca moderna, ma il secondo non
era assolutamente rintracciabile, a causa della
vegetazione impenetrabile che ricopriva la
zona. Abbiamo comunque fatto alcune esplo-
razioni senza alcun esito. Eravamo delusi, ma
non tanto da desistere, perché eravamo con-
vinti che soltanto su quel crinale doveva pro-
seguire la strada romana nel Mugello e, soltan-
to in quella zona, rimasta tuttora disabitata e
coperta da una fitta vegetazione, potevamo
sperare di rinvenire resti della pavimentazio-
ne. Non avremmo avuto certamente maggiori
possibilità più a sud, dove a S. Lucia (quota
700), l’attuale S.S. n.65 segue la sommità del
crinale degradante fino al fiume Sieve. Ed ove,
in rari casi, il percorso della strada statale ha
evitato piccoli rilievi del crinale, su di essi esi-
stono case padronali recintate ed inaccessibili.

Abbiamo quindi insistito nelle esplorazioni
capillari sul territorio compreso fra l’Apparita e
S. Lucia per rintracciare innanzitutto l’antica
mulattiera, anche sulla base dello studio del
Prof. Giovanni Uggeri1 che ha cercato di indivi-
duare il tracciato della strada di Flaminio in
terra toscana. Egli, a proposito del tracciato di
valico, si è così espresso: “a nord di S. Lucia
(quota 902) l’andamento della strada antica si
riconosce nella mulattiera rettilinea che rima-
ne ad ovest della strada statale; essa è ancora
utilizzata come confine comunale e questo è
un indizio dell’antichità del tracciato”.
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CAPITOLO XVII

IL MONTE POGGIONE - LOCALITA’ S.LUCIA 
(zona archeologica “G”)

1 - L’inizio delle ricerche a sud del passo della Futa.
2 - I rinvenimenti della strada lastricata (siti G/1, G/2, G/3, G/4 e G/5).
3 - La singolare e repentina pendenza del crinale fra il monte Poggione e S. Lucia.

__________________________________

1 G. Uggeri: “La via Flaminia “minor” in Etruria”; da: “Studi di antichità in onore di Guglielmo Maetzke”. G.
Bretschneider editore, 1984, pag. 591.
Il Prof. Giovanni Uggeri è ora ordinario di Topografia Antica alla Facoltà di Lettere dell’Università La Sapienza di Roma.



Questa sua intuizione è stata poi conferma-
ta dal rinvenimento della pavimentazione
romana proprio nel settore da lui descritto.

2 - I rinvenimenti della strada lastricata
(siti G/1, G/2, G/3, G/4 e G/5)

SITO G/1
Finalmente, una domenica di febbraio

1994, i nostri amici Emanuele Stefanini,
Andrea Vignoli e Luigi Vannini, tutti facenti
parte del Gruppo archeologico di Bruscoli,
seguendo un viottolo che dal Poggione scende
a S. Lucia, hanno notato due strette pietre di
arenaria affiancate e sporgenti dal suolo, che
interferivano con quel percorso, probabilmen-
te emerse in conseguenza del dilavamento del
terreno circostante. 

La loro attenzione era stata premiata per-
ché quelle due pietre erano le punte emergen-
ti del bordo della strada romana, poi scoperta
in tutta la sua larghezza di m 2,40. 

Appresa la notizia, ci siamo subito recati
sul posto, constatando che le dimensioni e la
tecnica costruttiva erano identiche ai basolati

già rinvenuti a nord della Futa. Soltanto un
metro di lastricato era stato scoperto, ma più
che sufficiente per confermare la prosecuzio-
ne del tracciato romano a sud della Futa. 

Non abbiamo aspettato l’arrivo della pri-
mavera per allungare lo scavo. Fortunata-
mente la sedimentazione che ricopriva i
primi metri della pavimentazione non era
molto alta: da un lato circa 30 cm e dall’altro
50-60 cm. Numerosi faggi però erano cresciu-
ti sopra e le radici ci hanno ostacolato molto;
alcune di esse erano penetrate tra pietra e
pietra ed era faticoso estirparle; quando poi
incontravamo le ceppaie dovevamo perdere
ore ed ore per tagliarle a mano, non potendo
utilizzare la sega a motore perché piccoli
sassi inglobati all’interno danneggiavano l’affi-
latura.

Nella primavera ci siamo limitati a portar-
ne alla luce circa 7-8 metri, per tutta la con-
sueta larghezza di 2,40 m; pensavamo infatti
di poter contare sulla collaborazione di alcuni
amici nel periodo estivo. Abbiamo anche tem-
pestivamente informato del nuovo rinveni-
mento il Dott. Fedeli della Soprintendenza
archeologica, il quale, in marzo, ha effettuato
il primo sopralluogo.
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La borgata di S. Lucia (a sinistra) ed il profilo del crinale che sale rapidamente al Poggione ed a “I Tro-
goli”, fotografato da sud-est; poco sotto il crinale, sulla destra, gli edifici della località di Monte di Fò.
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Monte Poggione (sito G/1 - febbraio 1994): il primo
metro di strada lastricata  riportata alla luce a
sud del passo della Futa. Si noti come la fitta
vegetazione di cespugli e piante spinose impedi-
scano il passaggio.

Monte Poggione (sito G/1 - marzo 1994); da sinistra:
il Dott. L. Fedeli, Emanuele Stefanini ed Andrea
Vignoli sul luogo del primo rinvenimento a sud del
passo della Futa, formulano ipotesi sul probabile
tracciato della strada nascosta sotto il bosco.



Nel 1994, proseguiti gli scavi fino al termi-
ne della stagione estiva,  avevamo scoperto
sedici metri di strada, perfettamente conser-
vata, con i bordi compatti e le pietre al livel-
lo originario. La larghezza2, la rettilinearità e
la struttura, identiche ai numerosi lastricati
già rinvenuti a nord della Futa, hanno con-
fermato l’appartenenza allo stesso impianto
stradale.

L’ottimo stato di conservazione e la per-
fetta aderenza delle pietre sui bordi eviden-
ziano l’eccezionale cura seguita nella loro
posa, tanto che, ancora oggi, non si riesce ad
infilare la lama di un coltello fra pietra e pie-
tra. Perfino le capillari radici degli alberi
hanno trovato in questi bordi un ostacolo
insuperabile, tanto da crescere o all’esterno
della carreggiata, o sviluppandosi orizzontal-
mente sulla superficie del basolato e pene-
trando solamente nel centro della carreggiata
stradale, ove l’aderenza delle pietre è minore.
Tuttavia nella parte centrale della strada
sono rimaste due ceppaie che non siamo
riusciti ad estirpare completamente. Altre
ceppaie, nate fuori dalla strada, ma estesesi
parzialmente sul bordo, ci hanno indotto a
desistere dal tentativo di estirparle completa-
mente; la loro presenza però copre il filo del
bordo dando la sensazione che esso non sia
perfettamente rettilineo.

204

__________________________________

2 Questo tratto di pavimentazione ha una larghezza
costante di m 2,40 (corrispondente esattamente ad 8
piedi romani); la larghezza media degli altri tratti porta-
ti alla luce va da m 2,40 a m 2,50. Questa differenza,
molto probabilmente, è attribuibile ad un diverso stato
di conservazione della struttura: quella larga m 2,40 si è
conservata perfettamente compatta come al momento
della costruzione, mentre i tratti larghi 2,50 possono
aver subito un allentamento tra pietra e pietra per il
cedimento del terreno sottostante. Una conferma di que-
sta ipotesi si riscontra nel tratto di basolato rinvenuto
alle falde di Poggio Castelluccio (cap. XII, sito D/3), ove,
vicino alla consueta larghezza di m 2,40, la carreggiata si
allarga fino a m 2,80, evidente conseguenza di un cedi-
mento del suolo su cui appoggiava la struttura stradale.

Monte Poggione (sito G/1 - agosto 1994): una cep-
paia di faggio nata sulla strada oppone strenua
resistenza agli sforzi di tre nostri amici che ten-
tano di estirparla: Fioravante Montanari (china-
to), Corrado Peli e Luciano Grassi.

Monte Poggione (zona archeologica “G” - marzo
1994): Franco Santi ed Emanuele Stefanini si
aprono faticosamente il passaggio tagliando gro-
vigli di piante spinose che ricoprono il terreno
sulla direzione della strada da portare alla luce. 
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Monte Poggione (sito G/1 - 3 settembre 1999): il Prof. Giancarlo Susini dell’Università di Bologna scruta
la via romana pietra per pietra.

Monte Poggione (sito G/1): sopra il terreno di origi-
ne organica, che ricopre il lastricato, sono nati
numerosi faggi le cui radici, penetrate fra le pietre,
hanno ostacolato molto gli scavi moltiplicando la
nostra fatica.

Monte Poggione (sito G/1 - agosto 1994): il lavoro
di scavo procede con l’aiuto degli amici Emanuele
Stefanini, Franco Bacci e Luciano Grassi sotto la
sorveglianza di Franco Santi, seduto in un
momento di pausa.
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Monte Poggione (sito G/1): il tratto di 16 m del lastricato stradale al termine degli scavi. Il bordo di destra
è rimasto parzialmente coperto da resistenti ceppaie di faggio e dà l’errata sensazione di non essere per-
fettamente rettilineo. Due mozziconi di tronchi di faggio sono rimasti nella parte interna della carreggia-
ta. (foto V. Cavara).



SITO G/2
Nel tratto precedentemente scoperto la

pendenza della strada è modesta e la morfolo-
gia del suolo, verso nord, prosegue con lieve
inclinazione per almeno 60-70 m.

L’andamento del terreno, quasi pianeggian-
te, ci lasciava sperare di ritrovare tratti di
basolato altrettanto ben conservati, avendo
constatato, nelle precedenti esperienze, che la
strada pianeggiante o con poca pendenza, si
era meglio conservata. 

Ciò dipende da due fattori naturali evidenti:
- nelle zone in forte pendenza le acque piova-
ne non permettono la sedimentazione dell’hu-
mus protettivo ed, anzi, sconvolgono anche la
pavimentazione, erodendo prima i suoi lati
poi, il terreno sottostante.
- nelle zone pianeggianti, invece, non soltanto
non si produce un tale dissesto ma, al contra-
rio, si verifica il fenomeno della sedimentazio-
ne, che crea un manto protettivo. 

Nell’estate 1995, con l’aiuto di alcuni amici,
abbiamo individuato quella parte del bosco
che probabilmente nascondeva la prosecuzio-
ne della pavimentazione scoperta l’anno pre-
cedente. In quella zona la vegetazione era cre-
sciuta con particolare rigoglio tanto da diven-
tare impenetrabile per la presenza di arbusti
spinosi e di cespugli di ogni tipo intrecciati da
vitalbe. Sulla direzione rettilinea indicata

dalla carreggiata già scoperta, ci siamo aperti
un varco impiegando molto tempo e fatica;
siamo avanzati circa 20 metri fino al punto in
cui intendevamo fare il saggio.

Prima di iniziare lo scavo abbiamo control-
lato l’esatta direzione rettilinea della strada,
tracciando con due fili l’ipotetico prolungamen-
to dei bordi della pavimentazione già scoperta.

Poi, con l’aiuto di alcuni amici3 abbiamo
incominciato lo scavo in trasversale rispetto al
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3 Per l’aiuto dato in questo scavo ringraziamo in partico-
lare: Franco Bacci, Alberto Bargiotti, Gianguido
Giovannini (Ghigo), Luciano Grassi, Antonella e
Giampaolo Marchini, Fioravante Montanari, Corrado
Peli, Giampietro ed Alessandra Pizzo, Giancarlo Rivelli.

Monte Poggione (sito G/2): la stretta trincea sca-
vata nel folto bosco, perpendicolare alla direzio-
ne della strada, nel tentativo di intercettarla sotto
il rilevante strato di terreno.



tracciato stradale, facendo una trincea larga
appena 35-40 cm, sufficiente per un agevole
impiego del piccone e del badile. 

Alla profondità di 70-80 cm non avevamo
ancora trovato nulla, mentre nelle precedenti
esperienze avevamo rinvenuto il lastricato ad
una profondità massima di 60-70 cm. 

Nel gruppo degli “scavatori” ha cominciato
a serpeggiare lo sconforto e qualcuno ha pro-
posto di sospendere il saggio per riprovare più
a nord. Dopo una breve discussione abbiamo
concordato di proseguire lo scavo fino alla
profondità di 120 cm. 

La nostra costanza ci ha premiato; alla pro-
fondità di un metro il piccone ha colpito una
pietra; a fianco ce n’era un’altra, poi un’altra
ancora. In poco tempo veniva rimossa la terra
che copriva il fondo della stretta trincea ed è
comparso il lastricato in tutta la sua larghezza
di 2,40 m.

Raggiunto l’obiettivo potevamo rifocillarci
con un meritato pranzo al sacco. 
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Monte Poggione (sito G/2): dopo avere localizzato la pavimentazione alla profondità di un metro, si lavo-
ra alacremente sotto una lussureggiante vegetazione, per allargare lo scavo. Si riconoscono: Giancarlo
Rivelli (di schiena), Corrado Peli, Antonella Marchini, Cesare Agostini e Franco Bacci.

Monte Poggione (sito G/2): sul fondo dello stretto
scavo compare il lastricato ad una profondità di
un metro.
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Monte Poggione (sito G/2): la rigogliosa, selvaggia vegetazione di un colore verde scuro, sembra volere
proteggere dai raggi del sole il risveglio della strada, memore degli antichi splendori.



Il giorno successivo, allungato lo scavo per
una lunghezza di 2,20 m e rimosso uno spes-
sore di un metro di sedimentazione, è apparso
un lastricato perfettamente conservato, con le
pietre dei bordi ancora allineate come al mo-
mento della costruzione. 

Quando il piano di calpestio si è asciugato,
le pietre di arenaria chiara hanno illuminato
la zona dello scavo, dando la sensazione di un
magico risveglio dopo secoli di letargo. La sua
forma geometrica sembrava una pittura,
incorniciata dal bruno terriccio circostante,
scolpito dal taglio netto dello scavo. Tut-
t’intorno la rigogliosa vegetazione, di un verde
scuro, per la scarsa penetrazione dei raggi del
sole, sembrava volere proteggere da sguardi
indiscreti il risveglio di un’opera memore di
antichi splendori. 

Queste sensazioni ci hanno consigliato di
non allargare ulteriormente lo scavo, per
lasciare a tutti l’emozione della inaspettata ed
improvvisa apparizione di quel basolato roma-
no nel folto del bosco. 

SITO G/3
Dopo i rinvenimenti nei siti G/1 e G/2

eravamo paghi dei risultati raggiunti;
abbiamo quindi sospeso le ricerche in
quella zona, seguendo anche i consigli
della Soprintendenza che, notoriamente, è
propensa a tutelare i reperti archeologici
evitando di scoprirli interamente e talvol-
ta addirittura imponendo di ricoprirli,
come è successo alla Piana degli Ossi per
la fornace; inoltre era giusto rispettare
anche gli alberi che si sarebbero dovuti ta-
gliare. Del resto le prove acquisite della
presenza della strada erano più che suffi-
cienti per dimostrare la sua prosecuzione
nel Mugello.

Nella primavera successiva (anno 1996),
durante il consueto giro annuale per ripuli-
re dalle foglie cadute i tratti di lastricato
scoperti, abbiamo constatato che, nel
corso dell’autunno e dell’inverno, in quella
zona, erano stati tagliati gli alberi. Senza il
bosco il luogo appariva desolato, ma per-
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Monte Poggione (sito G/2): al termine dello scavo, quando il piano di calpestio si è asciugato, le pietre di
arenaria colore grigio chiaro hanno illuminato il sito, dando la sensazione di un gradito risveglio dopo
secoli e secoli di letargo forzato sotto un metro di terra. 



metteva allo sguardo di spaziare sulla pen-
denza del declivio. 

Abbiamo subito notato che, sulla diret-
trice dell’ultimo scavo (sito G/2), l’anda-
mento quasi pianeggiante proseguiva per
circa 25-30 metri verso nord, poi le tenui
tracce della mulattiera antica iniziavano a
salire decisamente; si poteva intuire che
sotto quelle poche decine di metri si
nascondeva la prosecuzione del basolato,
dato che il livello del suolo coincideva con
quello che seppelliva il tratto già scoperto. 

Presto abbiamo sentito il desiderio di
effettuare un saggio tanto più che era cadu-
to l’ostacolo morale di dover rispettare gli
alberi, ormai tagliati. 

Nel maggio 1996 abbiamo fatto un saggio
24 m a nord del sito G/2 intercettando, alla
profondità di 70-80 cm, il lastricato, sem-
pre magnificamente conservato, sull’asse
del precedente tratto scoperto. 

Questa conferma ci ha invogliato a ten-
tare l’impresa di portare alla luce tutto il
tratto intermedio. L’obiettivo era affasci-
nante, ma estremamente impegnativo per
la grande quantità di terreno molto com-
patto da rimuovere (circa 35-40 metri
cubi) 4.

All’inizio di agosto 1996, superate le
titubanze di alcuni amici, preoccupati di
dover affrontare giornate molto faticose,
abbiamo iniziato lo scavo dalla posizione
del saggio, ripromettendoci di proseguirlo
fino al sito G/2 soltanto se il basolato, via
via emergente, si presentasse conservato
perfettamente; in caso contrario avremmo
sospeso i lavori. 

Man mano che lo scavo avanzava il baso-
lato ci appariva sempre perfetto; le pietre
dei bordi erano allineate con l’asse rettili-
neo della carreggiata, senza il minimo spo-
stamento laterale; anche i masselli del
bordo a valle, più esposti ai cedimenti del
terreno, non si erano mossi rispetto alla
loro originale posizione. 

Una volta tolto il terreno sovrastante,
era per noi un vero piacere pulire le pietre
della pavimentazione, togliendo con caute-
la l’ultimo velo di terriccio che le copriva e

che si era anche infiltrato fra gli interstizi
superficiali.

Alla fine del lavoro si poteva ammirare
la compattezza della pavimentazione, for-
mata da un mosaico di pietre abilmente
posate in aderenza l’una all’altra, ancora in
perfetto livello. 
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Monte Poggione (sito G/3-agosto 1996): una colo-
rita squadra di scavatori volontari impegnati a
riportare alla luce la strada. Si riconoscono da
sinistra: Corrado Peli, Giampaolo Marchini,
Giampietro Pizzo (di spalle), Giangiacomo Gio-
vannini (chinato), Francesco Cappelli ed Ales-
sandra Pizzo.

__________________________________

4 Si consideri che un metro cubo di terreno compatto pesa circa 20 quintali; si trattava di scavare con il piccone e spo-
stare con il badile circa 700-800 quintali di materiale.
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Monte Poggione (sito G/3): il taglio degli alberi, fatto nell’autunno ed inverno 1995-96, ci ha indotto a pro-
seguire gli scavi. Nell’agosto 1996 abbiamo portato alla luce il tratto più bello del basolato stradale che,
in questa fotografia panoramica, risplende al sole incorniciato dal verde intenso del bosco. 
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Monte Poggione (sito G/3): la luce del tramonto illumina il basolato che appare come un miraggio nell’il-
limitato verde dei boschi che ricoprono la dorsale appenninica. 
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Monte Poggione (sito G/3): questa immagine evidenzia l’imponenza dell’opera stradale e la sua perfetta
rettilinearità, nonostante si trovi in luogo impervio e di valico appenninico, alla quota di 800 m s.l.m..



Il basolato che man mano emergeva era
così ben conservato che nessuno ha osato
proporre di interrompere lo scavo prima 
di raggiungere l’obiettivo che ci eravamo
posti5.

Alla fine del mese di agosto avevamo
portato alla luce 22 m di lastricato, sospen-
dendo lo scavo a circa 2 m dal sito G/2, per
evidenziare lo spessore della sedimentazio-
ne accumulata sulla strada nel corso dei
secoli. La grande fatica era stata largamen-
te compensata dalla progressiva apparizio-
ne di quel tratto di strada lastricata, risul-
tato il più perfettamente conservato fra
tutti quelli portati alla luce nei venti anni
di ricerche.

SITO G/4
Nell’agosto 1997 abbiamo dedicato alcune

giornate alla prosecuzione verso nord dello
scavo sospeso nel 1996, per scoprire ulteriori
metri di quel magnifico basolato. 

Qui non c’era incertezza su cosa avremmo
trovato e questa sicurezza, sotto un certo
aspetto, era negativa: ci mancava la spinta
della curiosità.

A fine giornata, dopo l’ultima pulitura, il
lastricato ci riservava invece una grossa novi-
tà: il bordo a valle non era più allineato al pre-
cedente, ma arretrato di 40 cm; verificato il
bordo a monte, anch’esso appariva arretrato
di circa 50 cm. La carreggiata stradale cioè si
stringeva improvvisamente di 90 cm, riducen-
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Monte Poggione (sito G/3): un’immagine “a raso” del lastricato romano dà l’idea esatta dello spessore di
80 cm di terreno che lo ricopriva, in evidenza sul lato destro.

__________________________________

5 Il gruppo di lavoro non era sempre composto dalle stesse persone; reclutavamo giorno per giorno gli amici e i cono-
scenti che si manifestavano disponibili. Alcuni, dopo una pesante giornata di scavo, non potevano ritornare per i loro
impegni personali; altri non se la sentivano di ripetere lo sforzo, non essendo abituati ad adoperare il piccone e il badi-
le. Comunque tutti hanno lavorato sempre con entusiasmo, compresi i giovani e le ragazze, alle quali venivano affi-
dati i lavori meno faticosi, come la pulizia dell’ultimo strato di terriccio che ricopriva il basolato.
Per questo scavo il maggiore aiuto ci è stato dato dagli amici in villeggiatura a Valserena e Pian di Balestra, ai quali
vogliamo qui esprimere il nostro ringraziamento, come pure a Carlo Ginepri per la sua consulenza fotografica. 



dosi ad una larghezza di soli metri 1,50. Ab-
biamo proseguito lo scavo constatando che
per la lunghezza di 1,20 m quella carreggiata
stradale più stretta era un evidente rifacimen-
to per riparare un tratto di pavimentazione in
quel punto franato; le pietre erano state posa-
te con minore cura e soltanto il bordo a valle
aveva masselli simili al tratto originale. Più
che un movimento franoso, profondo ed este-
so, si era trattato, probabilmente, di un mode-
sto cedimento del terreno sottostante, perché
15-20 m più a nord, il tracciato dell’antica
mulattiera proseguiva dritto in salita. 

Questa osservazione ci ha consigliato di
verificare se poco più avanti si trovassero i
resti della strada franata. Siamo allora andati
a scavare dieci metri più a nord, lungo il decli-

vio sottostante; alla profondità di circa due
metri rispetto alla quota della strada, abbiamo
rinvenuto le pietre del bordo a valle dell’origi-
nale lastricato, ancora allineate. Era così pro-
vato il piccolo cedimento del terreno che
aveva fatto sprofondare tutta la larghezza della
pavimentazione per una lunghezza di almeno
15-20 m. La carreggiata più stretta costituiva
perciò una riparazione di epoca posteriore,
per ripristinare la percorribilità della strada,
in un momento in cui era sufficiente la lar-
ghezza della carreggiata di m 1,50.

SITO G/5
I rinvenimenti finora descritti ci avevano

dato la certezza che il tracciato della strada
romana passava sulle pendici sud orientali del
Poggione.

Sull’allineamento dei lastricati scoperti,
abbiamo seguito, verso nord, l’antica mulattie-
ra che proseguiva rettilinea in rilevante salita,
con un fondo più simile all’alveo di un torren-
te che ad una strada.

Ai suoi bordi restavano alcuni isolati basoli
ben allineati, evidenti resti dei bordi della car-
reggiata lastricata. Seguendo questi modesti
indizi siamo arrivati a raccordarci con quella
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Monte Poggione (sito G/4): la carreggiata strada-
le si restringe improvvisamente testimoniando
una riparazione di epoca più tarda, ove il cedi-
mento del terreno aveva trascinato a valle il
lastricato. La ridotta larghezza di metri 1,50
dimostra che la grossolana riparazione è stata
fatta quando non c’era più la necessità di tutta
l’originaria larghezza della carreggiata. 

Monte Poggione (sito G/4): il bordo del lastricato
franato è stato rintracciato, in corrispondenza
del cedimento del terreno, ad un livello di circa 2
m più in basso del piano stradale.



larga strada sterrata che, all’inizio di questo
capitolo, abbiamo già descritta e che, nel
corso delle prime esplorazioni non avevamo
preso in considerazione per il suo evidente
aspetto moderno. Quando però i rinvenimenti
più a sud ci hanno ricondotto sul posto, abbia-
mo riconsiderato il suo tracciato meritevole di
una specifica verifica archeologica. 

Essa segue con andamento pianeggiante il
versante occidentale del crinale, alcune deci-
ne di metri al di sotto della sua sommità; tutte
caratteristiche che corrispondono ai tracciati
romani. Il suo piano stradale, invece, non
aveva alcun aspetto che richiamasse alla
mente la viabilità antica. Appariva come la
tipica strada sterrata aperta nel bosco in
tempi recenti per permettere il transito anche
agli autocarri. Questo stato attuale della stra-
da lasciava poche speranze di ritrovare qui
alcuni tratti del lastricato, perché è stata aper-
ta evidentemente allargando, scavando e spia-
nando l’antica mulattiera. Abbiamo conse-
guentemente temuto che, se qualche tratto di
lastricato si fosse salvato dall’uso secolare
della mulattiera, poteva essere stato definiti-
vamente divelto e disperso dalle pale mecca-
niche. Con molto scetticismo ci siamo quindi
decisi a fare alcune verifiche.

Un mattino del giugno 1997, mentre esami-
navamo attentamente i suoi margini abbiamo
visto le punte di tre pietre di arenaria, acco-
state una all’altra, emergere dal lato a monte,
semicoperte dalle erbe che crescono nelle
cunette. Tolta la vegetazione ed asportati 5-6
cm di terra, abbiamo scoperto totalmente la
parte superiore delle tre pietre; con pochi
colpi di picconcino sono comparse al loro fian-
co, perfettamente accostate ed allineate, una
decina di pietre, che costituivano indubbia-
mente il bordo di una strada lastricata. Siamo
rimasti veramente sorpresi ed increduli che si
trattasse della strada da noi ricercata, coperta
com’era soltanto da pochi centimetri di terra
e ghiaietto. Dopo avere rimosso tutto lo strato
che la ricopriva, abbiamo potuto accertare
che la sua larghezza raggiungeva esattamente
2,40 m; era la prosecuzione del lastricato
romano, miracolosamente intatto, con la stes-
sa struttura e compattezza di quello ritrovato
400 metri più a sud. 

Ne abbiamo scoperto soltanto due metri
per tutta la sua larghezza, al fine di evitare che
venisse danneggiato dal transito dei trattori e
degli autocarri6. Era più che sufficiente per
confermare definitivamente che sotto quella
strada sterrata è nascosta, almeno in alcuni
tratti, la pavimentazione romana. 

Quando passiamo da quel luogo avvertiamo
un senso di compiacimento per quel caso for-
tunato, che ha risparmiato il basolato per
pochi centimetri, quando le pale meccaniche
hanno spianato l’antica mulattiera. 
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Monte Poggione (sito G/5): lo spianamento e l’al-
largamento dell’antica mulattiera, effettuato alcu-
ne decine di anni orsono, per renderla agibile agli
autocarri adibiti al trasporto della legna, ha mira-
colosamente risparmiato, in questa posizione, il
lastricato romano rimasto nascosto sotto pochi
centimetri di terra e ghiaia.

__________________________________

6 Ringraziamo Davide Giovannini per l’aiuto dato in questo scavo.



3 - La singolare e repentina pendenza del
crinale fra il monte Poggione e S. Lucia

Quando eravamo alla ricerca della strada
sul versante sud del monte Poggione, avevamo
notato che il crinale, proprio sopra la località
di S. Lucia, assumeva una singolare e repenti-
na pendenza rispetto all’armonioso degradare
del crinale verso il fiume Sieve. Si coglieva
cioè una netta frattura che lasciava intuire un
esteso e profondo movimento franoso. Il suc-
cessivo rinvenimento della strada sul versante
sud-est del Poggione (zona archeologica “G”)
indirettamente confermava questo evento.
Seguendo infatti la direzione verso sud della
strada, abbiamo rinvenuto soltanto per circa
60-70 m alcuni resti della pavimentazione che
provavano la sua prosecuzione in linea retta.
Poi, proprio in corrispondenza del punto ove il

crinale precipita sopra S. Lucia i resti scom-
paiono completamente. 

Ci siamo convinti che il movimento frano-
so sia avvenuto dopo la costruzione della stra-
da tanto da trascinarla a valle sconvolgendo
totalmente, non soltanto il lastricato, ma l’in-
tero territorio di S. Lucia. Infatti, se un tale
dirupo fosse esistito già al momento della
costruzione della via romana, la sua prosecu-
zione rettilinea avrebbe dovuto affrontare un
dislivello innaturale ed insuperabile. 

Ciò è inverosimile, soprattutto se si consi-
dera che, pochi metri prima del punto scosce-
so, abbiamo rinvenuto tratti del lastricato,
quasi pianeggianti e perfettamente rettilinei. 

Addirittura la mulattiera medievale, nata
poi sullo stesso tracciato evidentemente dopo
la frana, per superare quella ripida costa ha
dovuto seguire un percorso a tornanti, come è
dimostrato dal disegno e dalle parole dell’Ing.
Anastagi. Egli, incaricato nel 1745 dal Gran-
duca di Toscana di progettare una strada car-
rozzabile da Firenze a Bologna attraverso il
valico della Futa, studiò una variante proprio
in quel punto (Monte di Fò) per evitare quella
forte pendenza che non consentiva il transito
delle carrozze7.

Di questo progetto ne ha parlato anche
Daniele Sterpos 8: “Dopo Montecarelli (quota
522) si infittivano i lavori tipici della mon-
tagna, muri di sostegno e scogliere per crea-
re un piano artificiale. Passava da
Montecarelli una mulattiera assai antica,
proveniente da Barberino, già usata per sali-
re allo Stale ed anche per andare a Bologna.
Sul tracciato di questa, la nuova strada si
doveva orientare fino al valico, nel senso che
alcuni tratti di mulattiera, allargati, spiana-
ti e sostenuti nel fondo sarebbero stati rac-
cordati da parti interamente nuove. Le
varianti più lunghe sono descritte
dall’Anastagi nel tratto dopo Montecarelli ed
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__________________________________

7 Francesco, Duca di Lorena e Granduca di Toscana aveva sposato l’Arciduchessa Maria Teresa, figlia dell’Imperatore
d’Austria. Dal 1745 il Granduca di Toscana dimorava spesso presso la corte di Vienna ed avvertiva la necessità di un
comodo collegamento carrozzabile che valicasse l’Appennino, unica frattura esistente allora nella viabilità fra Firenze
e Vienna. Gli studi per realizzare una nuova strada bolognese incominciarono in Toscana nel 1745. Le caratteristiche
generali della strada e del tracciato furono decise nel luglio 1748; venne subito incaricato l’ing. Anastasio Anastagi  di
definire quali lavori concretamente occorressero per realizzare il progetto. Nel gennaio 1749 l’ing. Anastagi presentò
una elencazione completa e dettagliata dei lavori necessari per realizzare il progetto di massima; nell’ambito di que-
sti lavori era compresa appunto la variante di Monte di Fò. La strada fu aperta al transito nel 1762. Era la prima volta
che si poteva attraversare l’Appennino in carrozza.

8 Daniele Sterpos: “Comunicazioni stradali attraverso i tempi: Bologna-Firenze” a cura della Soc. Autostrade - Istituto
geografico De Agostini, 1961, pag. 134.

Passo della Futa: all’inizio del XX secolo l’arrivo
al valico della Futa era motivo di soddisfazione
per tutti i passeggeri tanto da meritare una foto
ricordo.



a Monte di Fò, dove viene sostituita tutta la
strada che “tortuosamente giace nel crine
del poggio”; infatti il decimo capo o lotto è
costituito da un unico “trasmutamento” fra
Monte di Fò ed il valico (omissis). I tratti
nuovi, decimo ed undicesimo, da Monte-
carelli alla Traversa, appaiono nella perizia
quelli di maggiore impegno. L’elenco dei
lavori è lunghissimo: oltre il piano stradale
da costruirsi per molta parte ex-novo, vi
sono migliaia di braccia di muro ed altret-
tante di spallette, moltissimi ponticelli e non

pochi piccoli ponti sui vari “borri” che il
tracciato viene ad incontrare seguendo la
sinistra del monte”. 

Questa descrizione dei lavori progettati
attesta le difficoltà costruttive affrontate per
superare gli ultimi 2-3 chilometri prima del
valico della Futa. 

Non è, quindi, azzardato ritenere che il pre-
coce abbandono della via romana sia attribui-
bile anche alle interruzioni provocate dalle
estese, sconvolgenti frane verificatesi lungo il
suo percorso. 
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Monte Poggione (Monte di Fò): l’ing. Anastagi, incaricato nel 1745 dal Granduca di Toscana di progetta-
re la costruzione di una strada carrozzabile da Firenze a Bologna attraverso il passo della Futa, aveva
previsto nel settore di monte di Fò una variante rispetto al tracciato dell’antica mulattiera “che tortuosa-
mente giace nel crine del Poggio” (Tratto da “Comunicazioni stradali attraverso i tempi: Bologna-Firenze”
di Daniele Sterpos).
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1 - Il tracciato della strada da S.Lucia al
fiume Sieve

Anche nel versante mugellano l’orografia ci
ha aiutato ad individuare il tracciato stradale. 

Dal passo della Futa, infatti, si può seguire un
crinale che tocca il Poggione; da qui, come det-
to, discende con forte pendenza nel suo versan-
te meridionale fino a S. Lucia per circa 300-400
m, poi riacquista un andamento in costante
lieve discesa fino al fiume Sieve. Esclusa la frat-
tura a monte di S. Lucia1, risulta particolarmen-
te comodo percorrere la sommità dello spartiac-
que, lungo circa 12 Km con un dislivello di soli
464 m ed una pendenza media del 3,8%. 

Man mano che si scende, i due versanti
assumono minore inclinazione, riducendo il
rischio di frane. 

Anche l’attuale strada statale n. 65, che da
Bologna supera faticosamente l’Appennino con
mille curve, quando arriva a S. Lucia, percorre
agevolmente la sommità del crinale, con nume-
rosi tratti rettilinei che toccano le località di
Montecarelli, il Bivio, S. Martino, Poggio Murac-
cio, Le Croci, Le Maschere, Colle Barucci fino
al fiume Sieve, attraversato in località Bilanci-
no. E’ il tratto più comodo e panoramico per-

ché, mantenendo una posizione dominante,
consente di spaziare sui monti che coronano la
valle del Mugello. La stessa sensazione si avver-
te percorrendo il tracciato romano sulla som-
mità del crinale nel versante bolognese. Ci
siamo allora convinti che anche all’epoca
romana, come nel Medioevo, questo crinale sia
stato prescelto per calare dal valico della Futa
fino al fiume Sieve, non esistendo percorsi
alternativi altrettanto comodi e diretti. 

Questa convinzione, però, comportava che
la mulattiera medievale prima, la strada car-
rozzabile del 1762 poi, ed infine l’attuale stra-
da statale avessero ricalcato esattamente il
tracciato romano. Di conseguenza non pote-
vamo nutrire speranze di rinvenimenti su uno
spartiacque ove la pavimentazione romana
era stata sicuramente divelta e dispersa da un
traffico millenario 2 e da cantieri stradali. Né
potevamo tentare saggi fuori dal tracciato
attuale, nei rari casi in cui la statale “taglia”
piccoli rilievi del crinale passando più in
basso. In questi luoghi esistono ora ville o case
rustiche di rara bellezza, circondate da una
vegetazione curata e difese da recinzioni inva-
licabili, che ci hanno dissuaso dal chiedere
l’autorizzazione per effettuare alcuni saggi. 

CAPITOLO XVIII

IL PONTE DI “COLOMBAIOTTO”
Località Bilancino (Zona archeologica “H”)

1 - Il tracciato della strada da S. Lucia al fiume Sieve.
2 - Ipotesi sul luogo di attraversamento del fiume Sieve.
3 - La notizia ed il luogo del rinvenimento dei resti di un ponte nei pressi del Bilancino 

(località “Colombaiotto”).
4 - Il nome da attribuire al ponte sconosciuto.
5 - Il nostro primo sopralluogo e gli scavi della Soprintendenza (zona archeologica “H”).
6 - Indagini storiche sull’epoca della prima costruzione del ponte di Colombaiotto e datazioni di 

materiale ligneo.
7 - I resti del ponte (zona archeologica “H”) descritti e datati dal prof. Vittorio Galliazzo.
8 - Le nostre conclusioni.

__________________________________

1 A tal proposito vedasi quanto da noi argomentato nel paragrafo 3° del capitolo XVII.
2 Infatti, tutti i rinvenimenti di lastricati sono avvenuti in luoghi di scarsa frequentazione e soltanto nelle posizioni non

coincidenti con la mulattiera.



2 - Ipotesi sul luogo di attraversamento
del fiume Sieve

Intuito il tracciato romano fino al fiume
Sieve, ci rimaneva da individuare dove i Roma-
ni lo avevano attraversato per proseguire verso
Fiesole.

Il Sieve nasce dai monti della Calvana, scor-
re da ovest ad est tagliando trasversalmente
l’asse del tracciato romano. Dopo S. Piero a
Sieve, raggiunge Borgo S. Lorenzo e Vicchio,
sempre in direzione est; poi descrive un ampio
semicerchio verso sud, toccando Dicomano e
Rufina per immettersi nell’Arno a Pontassieve,
18 chilometri ad est di Firenze. 

Esso costituisce, pertanto, un ostacolo lungo
circa 50 km. (da Barberino del Mugello a Pon-
tassieve) che non può essere evitato seguendo
il suo corso sulla sponda sinistra, perché biso-
gna comunque attraversarlo per raggiungere
Fiesole che si trova all’interno del semicerchio. 

In tale situazione idrografica era logico che
l’attraversamento avvenisse sull’esatta direttri-
ce dell’antico tracciato stradale che, fra l’altro,
presentava, oltre alla rettilinearità, due ulterio-
ri vantaggi rispetto ad altri luoghi vicini:
- si attraversava il Sieve nella parte alta del suo
corso, ove la portata d’acqua è inferiore; inol-
tre, seguendo l’allineamento rettilineo Colle
Barucci-S. Giovanni in Petroio, si valicava il
fiume a monte della confluenza del torrente Ta-
vaiano, che raccoglie le abbondanti acque
discendenti dalla dorsale appenninica compre-
sa fra i passi della Futa e dell’Osteria Bruciata.
- si evitavano le estese paludi formate dal fiume
più a valle e ricordate da molti storici del
Mugello3. Johan Plesner, nella cartina pubblica-
ta all’inizio dell’opera citata in nota, indica
come paludose le zone pianeggianti lungo il
fiume da S. Piero a Sieve fino a Dicomano. 

Queste nostre riflessioni non trovavano,
però, riscontro in alcun reperto e neppure in
fonti storiche che ricordassero l’esistenza di un
ponte in quella posizione. 
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__________________________________

3 Daniele Sterpos: “La viabilità romana e la prima sto-
ria del Mugello”. Centro documentazione storico-ter-
ritoriale del Mugello. Tipografia dell’Amministrazione
Provinciale di Firenze, pag. 4.
- Johan Plesner: “Una rivoluzione stradale del dugen-
to”. Francesco Papafava editore 1979, pag. 33: “come
si vede dalla carta la strada non evitava l’intero
Mugello, bensì le pianure del fiume Sieve indubbia-
mente perché le acque di esso rendevano la maggior
parte della valle una palude impraticabile”.



La storiografia medievale ha tramandato sol-
tanto la memoria di un ponte a S. Piero a Sie-
ve, uno a Ghiereto ed un altro al Bilancino,
intendendo riferirsi non a quello costruito in
località Bilancino in occasione dell’apertura
della prima strada carrozzabile per Bologna nel
1762 (chiamato anche “ponte nuovo”), ma al
ponte “Al Bandino”4. Quest’ultimo da secoli
valicava il Sieve 300 m più a valle della borgata
del Bilancino collegando Campiano con la stra-
da diretta a nord verso Galliano ed a sud-est
verso S. Piero a Sieve. 

Il primo ponte non può essere preso in con-
siderazione, perché è spostato 4 Km ad est; il
secondo si trova sul torrente Tavaiano, affluen-
te del fiume Sieve e, perciò, non ha alcun rap-
porto con l’attraversamento di quest’ultimo; il
terzo valicava effettivamente il Sieve, ma 1 Km
ad est della direttrice rettilinea del tracciato
romano. Tale posizione non convinceva perché
la strada avrebbe dovuto deviare verso est,
seguendo la sponda sinistra del fiume per 1 km
(proprio verso le paludi che era logico evitare)
ed appena passato il ponte, tornare ad ovest,
percorrendo un altro chilometro sulla sponda
destra, per poi salire a S. Giovanni in Petroio.
Ma un tale allungamento di percorso non avreb-
be avuto senso logico nel momento in cui (nel
II sec. a.C.) si poteva scegliere la posizione più
conveniente per costruire il ponte.

Dunque non avevamo alcun elemento di
supporto che avallasse la nostra ipotesi, perché
il ponte non c’era nella posizione dovuta, né si
aveva notizia che ci fosse mai stato. 

Allora prendemmo contatto col dott. Daniele
Sterpos di Firenze, apprezzato studioso, autore
di numerose pubblicazioni sulla viabilità antica e
medievale, per informarlo dei nostri primi rinve-
nimenti a monte Bastione e per conoscere un
suo parere sul tracciato della strada costruita da
C. Flaminio dopo le ultime novità archeologiche. 

Rispose subito con estrema cortesia fissan-
doci un appuntamento nella sua abitazione nel-
la primavera del 1981. Ci siamo recati a Firen-
ze, orgogliosi di potere mostrare le fotografie
dei primi lastricati rinvenuti, ma anche emo-
zionati per l’incontro con un insigne studioso
della materia. Avevamo letto il suo libro sulle
comunicazioni stradali fra Bologna e Firenze e

__________________________________

4 Questo ponte è stato parzialmente distrutto durante la guerra 1943-45 e non più ricostruito. I suoi ruderi sono stati
demoliti  recentemente per fare posto al canale di scolo delle acque del bacino del Bilancino. (Ringraziamo Filippo
Bellandi per averci fornito queste notizie e la fotografia dei ruderi del ponte).
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Località Bilancino (Comune di Barberino del Mu-
gello): i ruderi del ponte medievale “Al Bandino”,
danneggiato durante la guerra 1943-45; da alcu-
ni anni sono stati demoliti completamente per
fare posto al canale di scolo delle acque del baci-
no del Bilancino (foto di Filippo Bellandi).



quindi conoscevamo i suoi studi ed i suoi dubbi
sul tracciato di C. Flaminio fra Bologna e Fie-
sole5. Il colloquio fu caratterizzato dalla sua
spontanea cordialità e disponibilità a cogliere
nei nostri rinvenimenti elementi utili ad inqua-
drare il grande problema della viabilità transap-
penninica romana. Sul versante toscano pro-
pendeva per un tracciato discendente dal vali-
co dell’Osteria Bruciata, lungo il corso del tor-
rente Tavaiano, fino ad attraversare il fiume
Sieve nei pressi del Bilancino.

Il percorso mugellano della nostra strada,
invece, proseguendo sulla direttrice rettilinea
dopo il passo della Futa, non poteva raccordar-
si con quello ipotizzato dallo Sterpos, ma i due
ipotetici tracciati coincidevano nel luogo del-
l’attraversamento sul fiume Sieve. 

Questo autorevole parere ha confermato il
luogo di quell’attraversamento. Egli ci ha anche
informato di avere modificato le sue iniziali opi-
nioni e ci ha promesso che ci avrebbe inviato il

testo di una conferenza da lui tenuta a Borgo S.
Lorenzo, pochi mesi prima (il 7 febbraio 1981),
ove aveva illustrato, appunto, le conclusioni rag-
giunte sulla viabilità romana nel Mugello. 

Subito abbiamo ricevuto il testo integrale
della conferenza nella quale ribadiva le sue
convinzioni con queste parole6: “La mia opi-
nione è che la strada romana, cioè la Flaminia
Minore7 scendesse lungo il Tavaiano alla Sieve
e l’incontrasse pressappoco nella zona del
Bilancino (omissis). Io sono portato a credere
che, una volta entrato in Mugello, Flaminio
abbia guardato a Fiesole. Egli può avere pas-
sato la Sieve nei pressi di Bilancino, dove c’e-
rano probabilmente due sponde consistenti,
evitando una zona più ad est, forse paludosa”.

L’intuizione dello Sterpos, enunciata nel
1981, si è rivelata poi profetica quando, negli
anni 1990, sono venuti alla luce, meno di un
chilometro ad ovest del Bilancino, imponenti
resti di un ponte sconosciuto. 
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5 Daniele Sterpos: op.cit., pag. 11 e s.s..
6 Daniele Sterpos: “La viabilità romana e la prima storia del Mugello”, pag. 4.
7 Qui lo Sterpos chiama “Flaminia Minore” la strada costruita dal console C. Flaminio perché la considera la prosecu-

zione toscana del tracciato ipotizzato nel versante emiliano dal Prof. Nereo Alfieri e da lui così denominata. 

Località Colombaiotto - invaso del Bilancino: il fiume Sieve scorre oggi 200 metri più a sud rispetto al luogo
del rinvenimento dei resti del ponte sconosciuto. La fotografia è stata scattata nel 1997 dalla sponda
destra, proprio sulla direttrice del tracciato romano e all’altezza dei resti del ponte. Questo tratto del
fiume è oggi (marzo 2000) già sommerso dalle acque del bacino. 



3 - La notizia ed il luogo del rinvenimen-
to dei resti di un ponte nei pressi del
Bilancino (località Colombaiotto)

Il 1994 è stato indubbiamente un anno par-
ticolarmente prodigo di risultati per le nostre
ricerche.

Nel febbraio è stato localizzato il primo trat-
to della strada lastricata sul Poggione, a sud
della Futa, ove poi abbiamo portato alla luce i
basolati più compatti e maestosi. 

In aprile siamo venuti a conoscenza del
casuale rinvenimento di alcuni piloni di un
ponte sconosciuto, in occasione dei lavori di

scavo per la costruzione dell’invaso del “Bilan-
cino” sul fiume Sieve. 

E’ questa una piccola frazione del Comune di
Barberino del Mugello, nel luogo ove la strada
statale n. 65 Firenze-Bologna attraversa il fiume
Sieve, poco a nord della famosa villa medicea di
Cafaggiolo. Circa 400 metri ad ovest di quella
frazione la valle del Sieve si restringe fra due col-
linette e, proprio in questo punto, è stata proget-
tata la costruzione di una diga per creare un
grande bacino di riserva d’acqua per Firenze e
per regolare il corso di questo fiume a carattere
torrentizio spesso causa di ingenti danni in occa-
sione di forti precipitazioni. A monte della diga la
valle del Sieve si allarga molto, tanto da poter
diventare un invaso capace di milioni di metri
cubi d’acqua. I lavori, iniziati negli anni 1980,
hanno previsto la costruzione della diga vera e
propria, nonché alcuni viadotti sopraelevati, per
assicurare la continuità dei collegamenti nei
tratti di strada che sarebbero finiti sott’acqua,
una volta riempito il bacino. 

Sono stati eseguiti anche imponenti lavori di
scavo a monte della diga, per ricavare materia-
le utile alle opere in corso, e nello stesso tempo
per aumentare la capacità del bacino. Appunto
durante l’esecuzione di queste opere, nel pode-
re “Colombaiotto”, circa 200 metri a nord dal-
l’attuale corso del fiume Sieve, nella primavera
del 1992 sono emersi i resti evidenti di sei pile
di un ponte sconosciuto. Si trovavano alla pro-
fondità di 5-6 metri sotto il livello del piano di
campagna ove, a memoria d’uomo, sono esisti-
ti soltanto campi coltivati. 

Bacino del Bilancino (autunno 1997): una panoramica della valle del Sieve poco ad ovest del Bilancino
ove è stata costruita la diga (a sinistra). Il bacino è ancora vuoto, ma i resti del ponte di Colombaiotto -
al centro dell’invaso - non si vedono perché coperti dagli alberi in primo piano. 

La diga del Bilancino (aprile 1994): circa 200
metri a monte della diga sono venuti alla luce i
resti di un ponte sconosciuto.
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La sorpresa di questo rinvenimento è stata
grande per tutti ed anche per il Dott. Luca
Fedeli della Soprintendenza, archeologo diret-
tore competente per territorio, il quale, in
occasione di un recente convegno, si è espres-
so con queste parole8: “I ruderi furono visita-
ti il 6 luglio 1992 e si potrà certo immagina-
re lo stupore di chi scrive se si pensa che essi
si levano in un settore in cui nessuno - a
memoria d’uomo - ricordava in Mugello che
fossero mai stati, nonché il letto, nemmeno
un braccio del Sieve (che scorre, in effetti,
alcune centinaia di metri più a sud)”. 

Alla sorpresa di tutti si è aggiunto per noi
un enorme interesse che ci ha spinti imme-
diatamente sul posto. 

Abbiamo potuto così vedere per la prima
volta quei mozziconi di piloni spuntare da un
basso acquitrino formato dalle piogge nell’e-
steso e profondo sterro effettuato negli anni
precedenti a monte della costruenda diga. La
loro parte superiore arrivava 4-5 metri sotto il
piano di campagna, ove pochi anni prima c’e-
rano pascoli e colture. Due pile si presentava-
no intatte nella loro forma pentagonale, men-
tre la terza era parzialmente sbrecciata, ma
comunque sufficientemente conservata per
mostrare l’identica forma pentagonale; le altre
erano invece parzialmente interrate e demoli-
te dalle escavatrici, quando ancora nessuno
sospettava l’esistenza dei resti di un ponte così
distante dall’attuale alveo del fiume.

Quei reperti, anche se certamente poco

spettacolari, hanno suscitato in noi grande
emozione perché sentivamo di avere sotto gli
occhi il tassello mancante nel tracciato roma-
no da Bologna a Fiesole. La loro posizione e
l’orientamento erano perfettamente coinci-
denti con il percorso da noi ipotizzato nel ver-
sante mugellano, confermato proprio nel feb-
braio precedente con il rinvenimento del
lastricato a sud del valico della Futa. 
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8 Tratto dal testo redatto dal Dr. Luca Fedeli per gli atti del Convegno 1997 a San Sepolcro, Badia Tedalda e Sestino.
pagina 2.

Ponte di Colombaiotto (zona archeologica “H”): i
ruderi del ponte così come si presentavano nell’a-
prile 1994 quando abbiamo fatto il primo sopral-
luogo. Si noti a sinistra una pista sterrata aperta
dal Consorzio che eseguiva i lavori della diga, per
permettere la discesa,dal piano di campagna,
all’ampio e profondo scavo.



Il nostro pensiero è andato allora a Daniele
Sterpos che, tredici anni prima, aveva intuito
che il console C. Flaminio doveva avere attra-
versato il Sieve nei pressi del Bilancino. 

Emozioni e coincidenze, queste, che dove-
vano subire ancora l’esame di una verifica ar-
cheologica: ma la scoperta era comunque im-
portantissima perché l’imprevedibile luogo del
rinvenimento provava incontestabilmente la
sua antichità.

4 - Il nome da attribuire al ponte scono-
sciuto

A questo ponte, che non aveva logicamente
alcun nome, è stato attribuito da alcuni quello
di “Bilancino” (intendendo riferirsi al bacino in
costruzione) e da altri di “Colombaiotto”, dal
nome del podere e della casa colonica vicinissi-
ma al rinvenimento, abbattuta perché destina-
ta ad essere sommersa dall’acqua dell’invaso.

Anche la Soprintendenza toscana, nei primi
anni, lo ha indicato con quest’ultimo nome, poi

ha preferito denominarlo con riferimento alla
borgata di S. Giovanni in Petroio, posta a sud
del Sieve sulla collina prospiciente l’invaso9.

Non condividiamo la scelta di questo toponi-
mo, anche se la borgata di S. Giovanni in
Petroio si trova sull’asse del tracciato romano
proveniente da nord.

Ciò per due motivi:
- il luogo preciso del rinvenimento è in località
“Colombaiotto” ed è, quindi, corretto ricordare
questo ponte con il nome di quella località, che
ha subito oggi la stessa sorte del ponte: entram-
bi sommersi da 30 m d’acqua. Inoltre S.
Giovanni in Petroio non si trova nell’area del-
l’invaso, ma sulla collina prospiciente il bacino,
ad 1,5 Km a sud dell’attuale corso del Sieve; 
- le fonti storiche che hanno indotto la
Soprintendenza a questa scelta traspaiono dalle
parole del dott. Fedeli, il quale ha recepito l’o-
pinione del Plesner che fa riferimento a S.
Giovanni in Petroio come plebato definito
“pontificio”, addetto, cioè, ai ponti. Se si colle-
ga questo specifico compito del plebato al ponte
rinvenuto, si induce in errore chi si avvicina a
questi studi, perché potrebbe ritenere che il
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Diga del Bilancino-(aprile 1997): la diga del Bilancino e l’invaso vuoto fotografati da sud. In primo piano
il campanile della chiesa di S. Giovanni in Petroio e, sullo sfondo, il nuovo viadotto della strada statale
n. 65 (Firenze-Bologna) costruito per sostituire il precedente tracciato che sarebbe stato sommerso dalle
acque del bacino.

__________________________________

9 Luca Fedeli: op.cit, pag. 2: “ Quest’ultimo fu denominato allora “del Colombaiotto” (dal nome del casolare più vici-
no, già allora abbattuto); pare ormai opportuno chiamarlo invece “di S. Giovanni in Petroio” dal nome del vicino
plebato (che è stato definito “pontificio”, addetto cioè ai ponti). 



plebato di S. Giovanni in Petroio sia stato defi-
nito “pontificio” dal Plesner in riferimento a
questo ponte sconosciuto, quando invece è evi-
dente che lo studioso danese si è riferito al
ponte al Bandino, vicino alla borgata del
Bilancino, esistente un chilometro più ad est ed
agibile fin dal Medioevo10.

Il pensiero del Plesner infatti è chiaro ed ine-
quivocabile11: quando afferma che il compito
laico prevalente del plebato di S. Giovanni in
Petroio era quello della manutenzione del
ponte, si riferisce al ponte al Bandino, poco a
valle del Bilancino, che nel XIII-XIV sec. era
transitabile e non al ponte appena rinvenuto e
totalmente sconosciuto a quell’epoca12. Che il

Plesner poi intenda riferirsi sempre al ponte
esistente in quell’epoca 300 m più a valle della
borgata di Bilancino (e perciò da lui chiamato
“del Bilancino”) e non al ponte emerso, è con-
fermato dalla conclusione delle sue argomenta-
zioni quando ricorda che “una buona mulat-
tiera conduce ancora oggi dal ponte del
Bilancino, passando da S. Giovanni in
Petroio, in su… (omissis)”.

Ed “oggi” per il Plesner sono gli anni 1930,
quando il ponte rinvenuto era a tutti scono-
sciuto.

Per queste considerazioni riteniamo più ap-
propriato il toponimo di “Colombaiotto” e cioè
quello della esatta località del rinvenimento. 
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Ponte di Colombaiotto (zona archeologica “H”- aprile 1994): i resti di due pile del ponte emersi nel corso
dei lavori di scavo per la costruzione della diga del Bilancino (sullo sfondo) così come ci sono apparsi il
giorno del nostro primo sopralluogo.

__________________________________

10 In proposito vedasi nota n. 4 al  paragrafo 2° di questo capitolo. 
11 Johan Plesner: op.cit., pagg. 35 e 36: “la strada del ponte del Bilancino era anch’essa, al pari della strada di S. Agata,

una grande scorciatoia della più antica strada bolognese (omissis). L’esistenza ed il corso di questa strada risultano
chiaramente dall’estensione e dalla forma “pontificia” che si considerò opportuno di dare al plebato di S. Giovanni in
Petroio. La chiesa plebana si trova sulle colline a sud del Sieve, dove il plebato comprende tutto il versante setten-
trionale delle alture di Canibiate in giù verso la più occidentale delle pianure del Sieve, la cui riva meridionale appar-
tiene interamente allo stesso plebato. Al di là del fiume, soltanto il territorio facente capo del ponte del Bilancino appar-
tiene a S. Giovanni in Petroio e la posizione della pieve sulla collina meridionale sopra il ponte, dimostra chiaramente
che il mantenimento di esso era il principale compito laico del plebato (omissis). Una buona mulattiera conduce anco-
ra oggi dal ponte del Bilancino, passando da S. Giovanni in Petroio, in su per Cupo, e in giù, passando dalla pieve di
Legri a quella di Calenzano, dove raggiunge la strada principale del Valdarno fiorentino”.

12 Il Plesner, citando il ponte del Bilancino in riferimento ai compiti di manutenzione del ponte affidati al plebato di S.
Giovanni in Petroio (sec. XIII-XIV), non poteva certamente intendere il ponte sul Sieve in località Bilancino costrui-
to nel 1762, in occasione della realizzazione della prima strada carrozzabile per Bologna, detto “ponte nuovo”.



5 - Il nostro primo sopralluogo e gli scavi del-
la Soprintendenza (zona archeologica “H”)

Nell’aprile 1994, quando vedemmo per la
prima volta i resti del ponte, essi emergeva-
no soltanto di 120-130 cm dal fondo dell’e-
stesissimo scavo, la cui superficie era coper-
ta, qua e là, da pozzanghere d’acqua formate
dalle piogge. Nulla di rilevante dal punto di
vista monumentale, ma di grande importan-
za archeologica, soprattutto per le nostre
ricerche.

Siamo scesi nel fondo dello scavo facendo
attenzione a non scivolare lungo la scoscesa
pista tracciata sulla parete del terreno sedi-
mentario che costituiva il bordo dello sterro
profondo 5-6 m. Poi, saliti su una pila, ci
siamo guardati attorno: ci trovavamo sotto il
piano di campagna di 4-5 metri; verso nord
incombeva il taglio netto dello sterro che
metteva in evidenza i vari strati sedimenta-
ri, il più profondo dei quali era costituito da
una lente dello spessore di un metro formato
da ghiaia e ciottoli. Verso est, ad una distan-
za di circa 200 m, la candida parete della
diga, quasi completata, impediva di avvista-
re la borgata di  Bilancino; verso sud, l’altra
parete dello sterro, altrettanto netto, delimi-
tava una fascia di terreno, larga circa 200 m,
coperta da fitta vegetazione, non coinvolta
nello scavo, oltre la quale scorreva l’attuale
alveo del Sieve. 

Ci siamo allora chiesti quanti secoli erano
occorsi perché uno strato di 5-6 metri di
materiale alluvionale, trascinato dai torrenti
Tavaiano e Calecchia, provenienti da nord,
potesse aver sommerso il ponte e spostato
verso sud di 200 m l’alveo del fiume Sieve.
Comunque, l’attuale ubicazione del ponte, in
rapporto alla funzione cui era stato destina-
to, ci ha convinto che il momento della sua
prima costruzione doveva risalire a tempi
antichissimi, certamente compatibili con l’e-
poca romana. 

Queste nostre sensazioni, scaturite dal-
l’indubbio fascino emotivo della comparsa
inaspettata di quei resti, attendevano impa-
zienti la verifica archeologica. 

Spuntavano infatti dal fondo dello scavo
soltanto quei resti che le escavatrici non
avevano irreparabilmente danneggiato e che
le antiche catastrofi naturali non avevano
precedentemente distrutto. Fortunatamente
la Soprintendenza archeologica ha vincolato

tempestivamente quella zona, programman-
do scavi per portare alla luce ciò che ancora
rimaneva dei piloni e quanto poteva sperare
di rinvenire sotto il terreno non ancora
rimosso. Queste campagne di scavo si sono
svolte dal 1995 al 1998 ed hanno comporta-
to complessivamente 5-6 mesi di lavoro
effettivo. I saggi più impegnativi ed impor-
tanti sono stati eseguiti in corrispondenza
del lato nord dell’ampio scavo portando alla
scoperta della spalla del ponte. Un altro sag-
gio, effettuato in adiacenza della pila meglio
conservata, ha incontrato difficoltà per fre-
quenti infiltrazioni d’acqua con conseguenti
allagamenti.

Comunque sono stati raggiunti risultati
molto soddisfacenti, che hanno permesso di
intuire l’architettura del ponte, con qualche
dubbio, ben s’intende, derivante dal manca-
to rinvenimento delle strutture complete. 

Rinviamo al paragrafo 7° di questo capito-
lo la precisa e dettagliata descrizione dei resti
del ponte fatta dal prof. Vittorio Galliazzo.
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Località Colombaiotto (zona archeologica “H”): il
taglio netto dello sterro effettuato per la costru-
zione del bacino del Bilancino, evidenzia la pro-
fondità di 5-6 m dello scavo ove sono venuti alla
luce i resti del ponte. Si noti, in basso, una “lente”
dello spessore di circa 1 m di sedimentazione di
ciottoli e ghiaia, che sta ad indicare il livello del-
l’antico letto del corso del Sieve, ora spostato 200
metri più a sud. Sul bordo dello sterro Andrea
Agostini e Carlo Alvisi. 



6 - Indagini storiche sull’epoca della prima
costruzione del ponte di Colombaiotto e
datazioni di materiale ligneo.

L’imprevisto rinvenimento di questo ponte
sconosciuto ha posto il problema di stabilire
l’epoca della sua costruzione e quello della
sua ultima utilizzazione. 

E’ apparso evidente subito che l’importan-
za dell’impianto poteva essere giustificata
solo dall’esistenza di una arteria di grande
comunicazione. La sua posizione poi, proprio
sulla direttrice del crinale discendente dal
passo della Futa, consente di affermare l’ap-
partenenza alla strada transappenninica.
Trattandosi di un ponte sconosciuto a memo-
ria di uomo, si è subito indagato nelle fonti

archivistiche, per trovare la notizia della sua
costruzione o quantomeno della sua esisten-
za. Una tale opera ha comportato indubbia-
mente un ingente onere economico e tecnico,
che non poteva sfuggire alle cronache medie-
vali sulla storia del territorio mugellano.
Purtroppo però le fonti archivistiche risalgo-
no raramente a tempi anteriori al XII-XIII
sec. e, quindi, ci si deve accontentare di rica-
vare notizie dirette od indirette da documen-
ti posteriori. L’attenta lettura degli storici
toscani13 che, nel passato, hanno indagato le
vicende del Mugello, avvalendosi dei più anti-
chi documenti reperibili, non ha rivelato
nulla14. Alle stesse conclusioni è giunta la
dott.ssa Cristina Ducci15 incaricata dalla
Soprintendenza archeologica per la Toscana
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13 Ci riferiamo a: E. Repetti, P. Lino Ghini, G.M. Brocchi ed i più recenti studiosi: Johan Plesner, Gabriele Ciampi,
Leonardo Rombai. 

14 Ricordiamo, a tal proposito, la nostra opinione, divergente da quella della Soprintendenza toscana, già accennata a
proposito del toponimo da attribuire al ponte ritrovato. Siamo convinti che Johan Plesner, quando ha ricordato la
pieve di S. Giovanni in Petroio come plebato “pontificio”, (cioè addetto alla manutenzione dei ponti) intendesse rife-
rirsi al ponte “al Bandino” esistente nel XIII secolo in località Bilancino e non a questo ponte sconosciuto. 

15 Presidentessa del G.A. “ Lega di Tagliaferro” di S. Piero a Sieve. 

Località “Colombaiotto” (zona archeologica “H”- settembre 1997): gli archeologi della Soprintendenza
toscana indagano la spalla nord del ponte.



di fare una specifica ricerca archivistica. La
più antica cartografia rintracciata risale al
XVI secolo e non fornisce notizie su questo
ponte. Il dott. Fedeli, a tal proposito ha scrit-
to16: “le più antiche carte di zona pervenute-
ci (quelle, cioè, dal fondo delle piante di Po-
poli e Strade dei Capitani di Parte Guelfa)
risalgono alla seconda metà del Cinquecen-
to, ma su di esse - come pure sulle successi-
ve - tale ponte non appare. Sarebbe scorret-
to, però, sostenere che simili mappe non
siano d’aiuto: lo sono, infatti, “e silentio”
ossia in negativo, attestando cioè implicita-
mente che il ponte di S. Giovanni (cioè di
Colombaiotto, n.d.r) non solo era più antico
di esse, ma, inoltre, era già scomparso quan-
do furono redatte”. 

Egli17 ricorda, poi, un’altra significativa
notizia da utilizzare sempre in negativo. E’
quella che compare nel 1385 in un atto di
acquisto, da parte di un membro dell’illustre
famiglia Adimari, Luigi figlio di Roberto, di
una casa e relativo podere denominato
“Colombaia” ubicato nella mappa della Carta
dei Capitani proprio nell’area del “Colomba-
iotto”, esattamente nel luogo ove è stato
ritrovato il ponte. Pertanto, se nel 1385 c’e-
rano già la casa ed il podere nel luogo di ritro-
vamento del ponte, significa che il ponte era
già stato sommerso da un ingente strato di
materiale alluvionale ed il corso del fiume si
era spostato a sud, tanto da permettere la
costruzione della casa del Colombaiotto e la
coltivazione dei terreni circostanti, senza
rischio di subire alluvioni. 

Parallelamente alla ricerca storica sono
state eseguite analisi sui campioni di travi
lignei rinvenuti nell’area del ponte. Il giorno
9 giugno 1994 abbiamo assistito a due prelie-
vi eseguiti dal dott. Agostino Salomoni del
laboratorio C/14 dell’ENEA di Bologna, alla
presenza del Dott. Fedeli. Da un blocco di
conglomerato di ciottoli e pietre, facente
parte della II pila, spuntavano alcuni travetti
in legno saldamente conficcati tanto che, per
estrarne un pezzo si è dovuto frantumare la
muratura.

L’altro prelievo è stato fatto segando un
pezzo di una grossa trave in legno rinvenuta
sul fondo dello scavo, vicino alla VI pila. 
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16 Dott. Luca Fedeli: Relazione per gli atti del Convegno 1997 a S. Sepolcro, Badia Tedalda e Sestino, pag. 5.
17 Relazione citata pag. 6.

Ponte di Colombaiotto (9 giugno 1994): il prelievo
di un campione di materiale ligneo conficcato in
un conglomerato di ciottoli e pietre di calcare
facente parte probabilmente dei resti della pila n.
2: Franco Santi estrae il campione (Bo 381) sotto
gli occhi vigili del dott. Luca Fedeli e del dott.
Agostino Salomoni dell’ENEA di Bologna. Si noti
sullo sfondo la parete scoscesa del profondo
scavo sul cui fondo sono stati rinvenuti i resti del
ponte.

Ponte di Colombaiotto (9 giugno 1994): il prelievo
di un campione ligneo (campione Bo 396) segato
da una grossa trave giacente sul fondo dello
scavo vicino alla pila n. 6. Assistono al lavoro di
Franco Santi il dott. Luca Fedeli della
Soprintendenza archeologica ed il dott. Agostino
Salomoni dell’ENEA di Bologna.



Il primo campione di legno (campione
BO 381) ha fornito una datazione risalente
a 907 (più o meno 60 anni) B.P., cioè fra gli
anni 1027 e 1147 d.C.. L’altro campione
(campione BO 396) ha invece fornito una
datazione risalente a 2820 anni (più o
meno 40 anni) B.P., cioè fra gli anni 866 e
786 a.C.18.

Il 19 agosto 1994 abbiamo presenziato
ad un ulteriore prelievo effettuato dal Prof.
Giuseppe Longo, del Dipartimento di Fisica
dell’Università di Bologna, di un altro pezzo
di travetto di legno conficcato nello stesso
conglomerato (II pila) dal quale era stato
prelevato il campione BO 381; questi ha
inviato il campione (BO 394) al laboratorio
di analisi “Isotrace” di Toronto (Canada) il
quale ha comunicato la seguente datazione:
anni 979-1028 d.C.; veniva così confermata
la datazione del laboratorio dell’ENEA di
Bologna sul primo campione (BO 381).

7 - I resti del ponte (zona archeologica
“H”) descritti e datati dal prof. Vittorio
Galliazzo.

I risultati delle analisi di questi due
diversi campioni lignei, le cui datazioni
oscillano dal 900 a.C. al 1000 d.C., hanno
aperto la strada ad ipotesi interpretative che
non mancheranno di suscitare dibattiti e
discussioni.

Quale funzione avevano i pali conficcati
nei resti della II pila? E quale rapporto con il
ponte in muratura aveva la trave lignea risa-
lente al X, IX secolo a.C. rinvenuta vicino
alla VI pila?

Per avere una risposta a questi interroga-
tivi ci siamo rivolti, nella primavera 1999, a
Vittorio Galliazzo, professore di Archeologia
e Storia dell’Arte greca e romana presso
l’Università degli studi di Venezia, essendo il
più autorevole studioso della specifica mate-
ria ed autore di un’opera monumentale sui
ponti romani19.

Egli, però, non aveva visto personalmente
quei reperti, né poteva recarsi sul posto, tro-
vandosi il sito dentro l’invaso già colmo d’ac-
qua. Tuttavia, si è dimostrato disponibile,
con estrema cortesia, ad esprimere un giudi-
zio sulla base di rilievi e disegni che rappre-
sentano le dimensioni esatte dei resti del
ponte, di numerose fotografie e dei risultati
delle analisi al carbonio C/14 eseguite su due
diversi campioni di legno, utilizzati in epo-
che lontane fra loro.

Dopo avere esaminato la documentazione
ci ha consegnato una dettagliata relazione,
con la precisa descrizione della struttura di
tutti i reperti e le relative valutazioni tecni-
che, formulando anche le sue conclusioni. 

Per un’approfondita conoscenza di queste
vestigia e per il piacere di tutti coloro che si
interessano in modo specifico di viabilità
antica, pubblichiamo il testo integrale della
sua relazione. 
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18 I certificati di queste analisi effettuate dall’ENEA di Bologna sono allegati (documenti nn. 14 e 15).
19 Vittorio Galliazzo  “I Ponti Romani”. Edizioni Canova, Treviso, 1995, voll. I e II. 

Si tratta di un’opera di 1265 pagine con 535 fotografie e disegni che studia ed illustra le strutture di 1560 ponti roma-
ni. Riportiamo alcuni giudizi espressi dal prof. Raymond Chevallier nella presentazione del libro: “Il primo volume è
una mirabile sintesi, saldamente costruita, molto dettagliata ed esauriente, la quale affronta tutti i problermi sto-
rici e archeologici possibili: le esperienze preromane da cui è possibile che Roma, seppur in forme originali, abbia
tratto ispirazione, il ruolo dei ponti nella storia, dall’antichità ai nostri giorni, l’analisi architettonica e la tipolo-
gia, la serie di operazioni dal progetto alla realizzazione… (omissis). Degna di particolare apprezzamento appare
la minuziosa analisi dei diversi elementi, del loro ruolo strutturale, dalle fondazioni al piano di calpestio, non tra-
scurando l’arredo, i dispositivi complementari e le difese, e si apprezzeranno anche le conclusioni metodologiche
sulle possibilità di datazione e sul significato simbolico dei ponti come mezzo di comunicazione in seno alla civil-
tà romana… (omissis). Il catalogo del secondo volume, fondamento della sintesi, mette a disposizione del lettore
una enorme quantità di documenti precisi e sarà di una grande utilità: 931 schede prendono in considerazione i
ponti conservati o attestati in maniera sicura, fra i quali, ben 460 si trovano in Italia, 72 in Francia, 142 in Spagna,
30 in Germania, 29 in Gran Bretagna… (omissis).



Nel 1992 in occasione di imponenti lavori
di sbancamento allo scopo di ampliare e crea-
re un opportuno splateamento per l’invaso
artificiale creato dalla diga del Bilancino con
le acque del fiume Sieve nel territorio comu-
nale di Barberino di Mugello in provincia di
Firenze, a circa 200 metri a monte del mede-
simo sbarramento e a una profondità di circa
m 5-6 rispetto all’attuale piano di campagna,
sono venuti a giorno i resti di un imponente
ponte medievale20. Poiché tale artefatto stava
presso un vecchio casolare (ora demolito)
detto “Colombaiotto” si prese a denominarlo,
a nostro avviso giustamente, come Ponte del
Colombaiotto, anche se altri hanno pensato di
indicarlo come Ponte di San Giovanni in
Petroio per via di un vicino plebato posto più
a mezzogiorno a suo tempo definito “pontifi-
cio”, cioè “addetto ai ponti”21(tav. 33).

Tale ponte finì per costituire una scoperta
di eccezionale interesse in quanto stava ad
alcune centinaia di metri più a settentrione
dell’attuale corso del Sieve, cioè in un sito che
nessuna documentazione ricordava come
area percorsa dal suddetto fiume non solo con
il suo corso principale, ma neppure con un
suo braccio secondario. 

Attualmente tutto l’invaso creato dalla diga
del Bilancino è ricoperto d’acqua, sicché la
nostra analisi riguardante il manufatto d’at-
traversamento in questione è operata  soltanto
su indicazioni verbali, scritte, grafiche e foto-

grafiche che mi sono state offerte da Cesare
Agostini e Franco Santi di Bologna, i quali,
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Vittorio Galliazzo

IL PONTE DETTO DEL COLOMBAIOTTO 
SUL FIUME SIEVE NEL MUGELLO (FIRENZE). 

Un grandioso manufatto di attraversamento 
medievale su resti antichi.

__________________________________

20 Devo le presenti notizie, le misure e l’apparato grafico e fotografico alla cortese attenzione e alla passione per l’antico
di Cesare Agostini e Franco Santi di Bologna che qui sentitamente ringrazio. Sul ponte in questione si veda soprattut-
to: L. Fedeli: “Il ritrovamento di un ponte a San Giovanni in Petroio sulla strada Regia romana”, in Atti del Convegno
’97 a San Sepolcro, Badia Tedalda e Sestino, pag. 9 e ss., in corso di stampa: ivi anche una dettagliata  relazione su due
saggi  di scavo colà effettuati. Sui restauri del ponte del Colombaiotto si cfr.: G. Scotti: “Il ponte di San. Giovanni in
Petroio; i lavori di consolidamento e restauro delle strutture superstiti, effettuati nel 1995”, ibid, in corso di stampa. 

21 Su San Giovanni in Petroio “pontificio” si cfr.: V.J. Plesner, “Una rivoluzione stradale del Dugento”, in Acta Jutlandica
(Aarskrift for Aarhus Universitet, X.1), Koebenhavn 1938, p.26 s.
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Fig. 170 - Ponte del Colombaiotto. Visione generale del ponte dalla probabile pila VII verso la spalla sinistra
superstite.



con premurosa e avvertita attenzione per le
memorie antiche e in qualità di soci del
Gruppo Archeologico di Bruscoli (Firenze), da
più di vent’anni conducono indagini sul trac-
ciato dell’antica strada Bologna-Firenze che
conduce al ponte, nonché, più recentemente,
su quanto era possibile osservare di quest’ul-
timo manufatto, il quale evidentemente dove-
va superare un ramo abbandonato del rapi-
noso fiume Sieve. 

Tale corso d’acqua, a carattere torrentizio,
mostrava un tempo in questo tratto d’alveo di
scorrere da ovest verso est per poi scendere a
mezzogiorno confluendo nell’Arno a Pontas-
sieve22.

Quanto agli imponenti resti del manufatto
in esame, essi presentavano al momento della
scoperta un allineamento che copriva una lun-
ghezza di circa m 90 (ma non è escluso un
valore di m 90-100, dato che non è stata rinve-

nuta la sua spalla destra a mezzogiorno),
mentre la sua larghezza presumibile doveva
essere di circa m 3 (tav. 34). Di tale grandiosa
struttura sono stati individuati (procedendo
da sinistra verso destra, cioè da nord verso
sud) i resti di almeno sei pile a pianta penta-
gonale (o meglio con corpo rettangolare e
avambecco triangolare) larghe circa m 3,50 e
lunghe complessivamente intorno a m 4,20 e
indizi di almeno altre due per un totale di otto
pile più o meno conservate (soprattutto la V, VI
e VII pila da sinistra) a sostegno di 9 arcate
che mostravano di avere una luce media (pari
alla distanza fra due pile contigue) di circa
metri 7 o 8, ad eccezione della VI arcata da
sinistra la cui luce raggiungeva l’ampiezza di
circa m 9 e della VII arcata con luce di circa m
6,50 (fig. 170).

Più in particolare la spalla sinistra a set-
tentrione (figg. 171-173) mostrava una dupli-
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22 Sfortunatamente molti dati ed indicazioni sfuggono alla nostra indagine perché non rilevati a suo tempo da persone
esperte di ponti (eventuali incassi sulle pile, misure dei conci e dei cunei, qualità dei materiali, incassi o fori di assem-
blaggio, struttura dei muri d’ala ed altro ancora). Quanto al profilo d’intradosso delle arcate, dai pochi indizi che abbia-
mo, è da credere che esso fosse “a sesto ribassato” al fine di evitare una eccessiva monta al piano di calpestio, del
quale peraltro non abbiamo la minima traccia.

Fig. 171 - Ponte del Colombaiotto. Spalla sinistra (a nord): visione generale a valle.



ce articolazione: nella porzione maggiore col-
legata con la strada aveva infatti una lar-
ghezza di circa m 2,90 e una profondità di
circa m 2, mentre nella parte rivolta verso il
fiume presentava un aggetto di cm 80 ed una
larghezza di m 2,60, creando con la parte pre-
cedente e soltanto a monte una risega di cm
30. Sotto il profilo tecnico-costruttivo tuttavia
tutta la spalla aveva un nucleo in opera a
sacco con malta povera di calce ed inerti
costituiti da brecciame e ciottoli del fiume,
mentre i paramenti murari in vista in blocchi
calcarei del luogo di medie o piccole propor-
zioni mostravano chiaramente una duplice
modalità di posa in opera: nella porzione infe-
riore si notava una tecnica in opera quadrata
piuttosto regolare con filari alternati di conci
ora di modesto ora di grosso spessore posti in
opera a secco secondo una tecnica che incon-
triamo sia in età antica, sia in epoche succes-
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Fig. 172 - Ponte del Colombaiotto. Spalla sinistra
(a nord): visione generale dalla strada che giun-
ge al lago artificiale del Bilancino sotto le cui
acque stanno i resti del manufatto d’attraversa-
mento.

Fig. 173 - Ponte del Colombaiotto. Spalla sinistra (a nord): visione a valle della spalla con inizio di arca-
ta e tre incassi al piano d’imposta.



sive, mentre nella parte superiore le assise dei
conci sono assai irregolari come d’altra parte
le pietre che le compongono, sicché siamo
chiaramente davanti ad una struttura medie-
vale peraltro asseverata pure dall’abbondante
impiego di malta terrosa tra concio e concio.

Due altre particolarità degne di nota osser-
viamo ancora sulla faccia rivolta verso il
fiume di questa spalla: i due filari superiori
della medesima (l’inferiore modesto, il supe-
riore di grosse proporzioni) mostravano di
essere composti di cunei che facevano parte
di un’arcata ora crollata; inoltre a livello del-
l’imposta della medesima arcata si notavano
tre incassi piuttosto profondi (uno centrale e
due laterali) che sarebbero da intendere o
come cavità per l’alloggiamento di travi della
centina lignea utilizzata per la messa in
opera dell’arcata, oppure come cavità utiliz-
zate in seguito per alloggiare le teste delle
travi maestre su cui poggiava l’impalcato
ligneo di una campata lignea messa in opera
dopo il crollo dell’arcata (ma non è neppure
da escludere che tali cavità utilizzate per l’ar-
cata di pietra siano state poi riutilizzate per
la campata lignea di restauro). 

Indizi modestissimi della I pila (sempre da
sinistra) sembravano stare a circa m 8 di
distanza dalla spalla ora descritta, ma nulla si
potè conoscere della loro consistenza. Più inte-
ressante si rivelò la II pila, ormai ridotta al
solo nucleo in opera a sacco ottenuto con dura
malta e inerti sempre di brecciame e sassi flu-
viali, la quale mostrava vari pali di legno privi

Fig. 175 - Ponte del Colombaiotto. Arcata crollata tra la IV e V pila da sinistra.

Fig. 174 - Ponte del Colombaiotto. Resti della pro-
babile II pila con pali infissi nel nucleo.
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di puntazze di ferro (almeno 4) infitti e conso-
lidati nel corpo del nucleo: uno di essi, sotto-
posto all’analisi di datazione C.14 presso
l’Ente per le Nuove Tecnologie, l’Energia e
l’Ambiente (ENEA) di Bologna nel 1994, ha
dichiarato un’età calibrata (con 95,4% di con-
fidenza) fra il 1020 e il 1260 d.C. e quindi si è
rivelato come un legno di piena età medieva-
le23 (fig. 174). Ammassi di opera a sacco con
resti di conci si sono poi rivelate le pile III e IV
il cui interasse distava circa m 8. 

Di grande importanza è stato invece il rin-
venimento di una arcata crollata proprio tra
la IV e la V pila da sinistra (giusto al centro
del ponte), come pure di una sua sezione
(dall’imposta ad un rene) ancora in opera per
5 filari di cunei sul fianco sinistro dell’appe-
na citata V pila (figg. 175-176). Sappiamo
così che il manufatto d’attraversamento pre-
sentava senz’altro la sua probabile V arcata
(la più importante perché sul presumibile
asse della corrente) in materiale litico con
archi di testata ben curati e formati da cunei
di diverso spessore ma di altezza pressoché
regolare, anche se tutti erano posti in opera
con calce interposta come legante, sebbene di
spessore minimo. Inoltre la porzione di arca-
ta ancora in opera sulla V pila non sembrava
mostrare né incassi per l’appoggio della cen-
tina lignea a livello del piano d’imposta, né
qualsiasi altra cornice, mentre almeno un
cuneo del suo arco di testata presentava un
chiaro incasso per l’alloggiamento di una
grappa di ferro o piombo (ora scomparsa)
privo di significato strutturale in tale posizio-
ne. Quanto poi ai muri di testa superstiti dei
rinfianchi dei timpani (soprattutto quelli a
diretto contatto con l’estradosso degli archi di
testata della arcata crollata), essi facevano
da rivestimento al nucleo del ponte anch’esso
realizzato in opera a sacco (come il resto del
ponte): presentavano peraltro conci collegati
da malta in una tessitura muraria di piccoli
conci di proporzioni piuttosto irregolari.

La VI pila appariva di notevole interesse
per vari motivi: era l’unica chiaramente leg-
gibile dalle fondazioni fino a gran parte del
suo alzato; inoltre essa è stata più tardi sotto-
posta ad uno scavo esplorativo delle sue fon-

dazioni rivelando la totale assenza di una
palificata di sostegno che è sempre rilevabile
in presenza di fondazioni indirette (figg. 177-
178). Da quanto possiamo oggi leggere in que-
sta pila superstite, sappiamo che essa (come
presumibilmente anche le altre) aveva pianta
pentagonale con una larghezza media di
circa m 3,50, e con una lunghezza di m 3,36
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23 In realtà dalla relazione spedita dall’ENEA di Bologna ai referenti Fedeli-Agostini non abbiamo indicazioni sulla qua-
lità del legno (definito “semicarbonizzato esternamente ed umido”). Quanto all’età B.P., essa viene indicata come 907
+ o - 60 B.P..

Fig. 176 - Ponte del Colombaiotto. Resti di filari di
cunei ancora in opera sul fianco sinistro della
pila V a valle (essi appartengono all’arcata vista
a figura 175).

Fig. 177 - Ponte del Colombaiotto. La probabile VI
pila, vista da sud, sullo zoccolo di fondazione. 



a cui dobbiamo aggiungere un rostro triango-
lare (avambecco) lungo circa cm 80-85 con
lati di m 2,80. Il suo nucleo era in opera a
sacco realizzato secondo le modalità già
descritte, mentre il rivestimento appariva in
conci di pietra calcarea di grandi proporzio-
ni nella porzione inferiore e di modesto volu-
me in quella superiore, anche se in ogni parte
si notava una relativa regolarità di posa in
opera (un grande concio del lato sud-ovest
dell’avambecco presenta un incasso non fun-
zionale per l’alloggiamento di una grap-
pa).Tutto il corpo della pila poggiava poi su
uno zoccolo di fondazione formato da lastre
di calcare accostate e aggettanti all’infuori
(rispetto alla pianta della pila) di circa cm 25
(a valle) e di circa cm 35 a monte (in corri-
spondenza del rostro).

Analoga struttura presentava (seppur in
proporzioni minori) la presumibile VII pila: l’u-
nica differenza era visibile nell’avambecco il
cui lato obliquo misurava m 3,05 per parte (fig.
179). Poco o nulla invece sappiamo sull’VIII
pila, mentre nessuno scavo è avvenuto in cor-
rispondenza della presumibile spalla destra a
mezzogiorno: non rientrava nei piani di sban-
camento per la creazione dell’invaso acqueo. 
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Fig. 178 - Ponte del Colombaiotto. L’imponente rostro (avambecco) a monte della VI pila.

Fig. 179 - Ponte del Colombaiotto. La probabile VII
pila vista a monte.



E’ infine da rilevare che nelle vicinanze
della pila VI da sinistra a sud è stata rinve-
nuta una grossa trave lunga circa m 3 e con
sezione trasversale quadrangolare di circa m
0,30 per 0,25 (fig. 180). Sottoposta anch’essa
nel 1994 all’analisi nel laboratorio di datazio-
ne C.14 dell’ENEA di Bologna ha rivelato un’e-
tà calibrata (con 95,4 di confidenza) che
corre da 1060 a.C. all’840 a.C.24.

Resta ancora in discussione la precisa età
della strada che, provenendo da settentrione,
superava il fiume Sieve su questo ponte rag-
giungendo probabilmente Firenze, città non
molto lontana. Ora, gli studi e le ricerche
ormai ventennali di Cesare Agostini e di
Franco Santi, confortati da imponenti ritrova-
menti di tratti stradali che mostrano di essere
quasi sicuramente antichi (anzi databili
ancora nel II secolo a.C.), nonché dalle opi-
nioni, seppur critiche, di studiosi di grande
competenza come Raymond Chevallier e
Giancarlo Susini, orienterebbero la datazione
di alcuni tratti di tracciato verso l’età romana
e più precisamente in età medio-repubblica-
na, anche se non mi sentirei, in assenza di
prove più consistenti, di individuare in tale
percorso viario la via Flaminia minor, cioè 
la via militare, aperta, secondo Tito Livio
(XXXIX, 2) nel 187 a.C. fra Bologna e Arezzo25.

Una interpretazione dei resti di questo ponte
così importante (almeno per le sue proporzio-
ni) appare comunque difficile. Quasi sicura-
mente le rovine delle spalle e delle pile rinvenu-
te recentemente sono databili in età medievale,
probabilmente nel secolo XI o XII, quando
Firenze e il suo territorio assunsero sempre più
una rilevanza commerciale e politica26: in que-
sto periodo tutta la struttura doveva essere di
pietra del luogo o ricuperata in parte da monu-
menti vicini (come mostrano gli incassi per
grappe per nulla funzionali nello stato attuale)
e doveva poggiare su fondazioni ora dirette,
ora indirette a seconda della qualità e consi-

stenza dell’alveo (i pali nel nucleo della presu-
mibile II pila in parte rovesciata facevano pro-
babilmente parte di una palificata di fondazio-
ne indiretta). E’ infine credibile che nel corso
del XII o del XIII secolo tale manufatto medie-
vale di grande bellezza per i tempi crollase
almeno in parte in seguito ad una piena: forse
allora le arcate rovinate furono sostituite con
travate di legno, dando luogo ad un ponte di
tipo “ misto “cioè con sottostrutture di muratu-
ra e soprastrutture di legno (i tre incassi visibi-
li all’imposta della spalla sinistra servivano
per l’appoggio di uno di tali impalcati?). 

In via del tutto ipotetica (anche se soste-
nuta da validi elementi analogici e documen-
tali) si può supporre che prima di questa
importante versione medievale, il ponte fosse
di legno e di tipo “a stilate o palate di legno”
(pons sublicius) a partire almeno dai tempi
romani, sicché si potrebbe pensare che la por-
zione inferiore ben costruita della spalla sini-
stra del ponte medievale non sia altro che la
spalla antica con funzioni al tempo stesso di
contenimento stradale e di sostegno della pri-
ma campata lignea da sinistra. Non è infine
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Fig. 180 - Ponte del Colombaiotto. Trave di legno
rinvenuta nelle vicinanze della pila VI.

__________________________________

24 Dalla relazione spedita dall’ENEA di Bologna sempre ai referenti Fedeli-Agostini non abbiamo indicazioni sulla quali-
tà del legno (definito semplicemente “legno”). Quanto all’età B.P., essa viene indicata come 2820 + o - 40 B P.

25 Sulla viabilità in età antica al servizio del ponte in esame, si cfr. soprattutto: G.A. Mansuelli: “La rete stradale e i cippi
milliari della Regione Ottava”, in Atti e Memorie di Storia Patria per l’Emilia e la Romagna, vol. VII, 1941-1942, pp.
33 ss.: ivi tavola con tracciato; D. Sterpos: “La viabilità romana e la prima storia del Mugello”, Centro documentazio-
ne storico-territoriale del Mugello, Assessorato alla cultura della Provincia di Firenze e del Comune di Borgo S.
Lorenzo 1982, soprattutto p. 4; C. Agostini, V. di Cesare, F. Santi:  “La strada Flaminia Militare”, Bologna 1989; R.
Chevallier, in Archeologia, Déc. 1989, p.74; Fedeli: art. cit., passim.

26 Sui ponti  medievali di legno, misti e di muratura (anche fiorentini), sulle loro caratteristiche e sulla relativa biblio-
grafia, si cfr.: V. Galliazzo, s.v. “Ponte” in “Enciclopedia dell’Arte Medievale”, (Enciclopedia Italiana Treccani), vol. IX,
Roma 1998, pp. 626-634.



escluso che qui stesse pure un precedente
ponte di legno preromano databile addirittu-
ra intorno al X o al IX secolo a. C. (un proge-
nitore del Ponte Sublicio di Roma): la grossa
trave di questo periodo rinvenuta nei pressi
della pila VI ne sarebbe una conferma27.

8 - Le nostre conclusioni.

Secondo il parere del prof. Galliazzo, i resti
delle strutture riportate alla luce devono farsi
risalire all’epoca medievale (secoli XI-XII).

Egli, però, ha colto alla base in muratura
della spalla nord indizi evidenti di una tecni-
ca in opera quadrata, di probabile ascenden-
za romana, tanto da riconoscere che… “si
può supporre che prima di questa importan-

te versione medievale, il ponte fosse di legno
e di tipo “a stilate”  o “palate di legno” (pons
sublicius) a partire almeno dai tempi roma-
ni…”. Poi, formula un’ipotesi di una probabi-
le frequentazione dell’attraversamento del
Sieve in questo luogo anche in epoca più anti-
ca: “Non è infine escluso che qui stesse pure
un precedente ponte di legno preromano
databile addirittura attorno al X-IX secolo
a.C. (un progenitore del Ponte Sublicio di
Roma); la grossa trave di questo periodo rin-
venuta nei pressi della pila VI ne sarebbe
una conferma”. 

Viene così confermata la persistenza di un
importante percorso etrusco, romano e me-
dievale sull’asse Fiesole-Futa-Bologna che ha
attraversato il Sieve sempre nello stesso luogo
ove ora sono emersi i ruderi del ponte di Co-
lombaiotto.
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27 Sulla tipologia e sulle caratteristiche tecnico-costruttive dei ponti di legno, misti e di muratura nel mondo romano,
nonché sulla relativa bibliografia, si cfr.: V. Galliazzo: “I Ponti Romani”, vol. II, “Catalogo Generale”, Treviso 1994; vol.
I. “Esperienze preromane - Storia - Analisi architettonica e tipologica-Ornamenti-Rapporti con l’urbanistica-
Significato”, Treviso 1995, soprattutto pp. 316-326 (di legno), 326-327 (misti), 328-516 (di muratura).

Località Colombaiotto (agosto 1995): ai margini dello scavo, ove sono venuti alla luce i resti del ponte,
Franco Santi (seduto) discute con alcuni amici e conoscenti sulla probabile epoca della sua prima costru-
zione. In piedi da sinistra: Emanuele Stefanini, Paolo Gucci, Marco Bellini, Carlo Bandini e Andrea Vignoli.



Queste prove archeologiche confermano
poi le intuizioni di Daniele Sterpos e Johan
Plesner 28 e il pensiero del dott. Fedeli della
Soprintendenza che, pur ritenendo di epoca
medievale le strutture ritrovate, considera
probabile la frequentazione romana di questo
attraversamento: “Serie di motivi, del resto,
inducono a ricordare che quest’ultima (l’a-
rea di scavo n.d.r.) dové essere sede di fitta
frequentazione fin da epoca romana, forse
nel sito stesso dei ruderi rinvenuti” 29.

Siamo convinti pertanto che, al momento
della costruzione della strada transappenni-
nica, le legioni di Flaminio, seguendo, mi-
gliorando, rettificando il tracciato etrusco
già esistente e pavimentandolo ove neces-
sario, si siano limitate ad utilizzare, even-
tualmente rinforzandolo, un ponte in legno
già posato sul fiume Sieve, come spesso è
accaduto nel primo momento della costru-
zione di strade militari vicino ai territori
nemici.

Bacino del Bilancino (gennaio 1999): il sole del precoce tramonto invernale lambisce con i suoi raggi l’ac-
qua del bacino che ha già ricoperto i resti del ponte di Colombaiotto. Quel fortunato destino, che ha tem-
poraneamente riportato alla luce le sue vestigia, ha voluto che venisse ricoperto per sempre, quasi per
rispettare il suo secolare riposo.

__________________________________

28 Johan Plesner: op.cit. pag. 33: “ma già ai tempi longobardi, o forse ancor prima, si trovavano inoltre almeno due o
tre vie dirette che passano il fiume Sieve nel centro del Mugello, in luoghi dove le colline settentrionali e le meri-
dionali s’incontrano presso il fiume. Un ponte si trovava a S. Piero a Sieve, al capo occidentale della più vasta pia-
nura della vallata; un altro ponte era situato più all’ovest, presso Bilancino, al capo orientale della minore delle
pianure del Sieve che rimasero naturalmente più a lungo impraticabili; il terzo è quello di Borgo S. Lorenzo di
Mugello”. E’ opportuno sottolineare che qui il Plesner si riferisce all’epoca longobarda (sec. VI-VII) ed anche prima
(cioè epoca romana) ed intuisce, come lo Sterpos, che doveva esserci stato un ponte che attraversava la Sieve anche
ad ovest del Bilancino; precisando “al capo orientale della minore delle pianure del Sieve”, il Plesner intende rife-
rirsi proprio alla strettoia della valle del Sieve, ove poi ora è stato rinvenuto il ponte di Colombaiotto.

29 Relazione citata pag. 4.



Questa affermazione non poggia su rigoro-
se prove epigrafiche, ma ha il supporto di
numerosi indizi archeologici convergenti, del-
l’autorevole parere del prof. Galliazzo e del
così detto “buon senso” che ci ha sempre con-
sigliati di valutare un rinvenimento nel conte-
sto generale in cui trova logica collocazione. 

Per venti anni abbiamo cercato e ritrovato
nella sua materialità la strada romana, guidati
dal tracciato che la stessa natura dei luoghi
indicava come il percorso più comodo e diret-
to per attraversare l’Appennino; giunti sulla
riva sinistra del fiume Sieve ci siamo fermati
perché mancava un ponte ed ogni ricordo
della sua esistenza. 

Poi, casuali circostanze hanno portato alla
luce le sue tracce esattamente nel luogo ove ci
aspettavamo che fosse stato costruito. 

Per questo motivo nutriamo un profondo
senso di riconoscenza nei confronti del fortu-

nato “destino” che ha fatto riemergere queste
vestigia nel momento in cui era importante
conoscerne l’esistenza. Purtroppo questi resti
sono rimasti al sole soltanto pochi anni,
tempo comunque sufficiente per documentare
la loro preziosa presenza. 

Poi lo stesso destino ha voluto che queste
testimonianze della civiltà antica venissero
sacrificate sull’altare della civiltà moderna,
facendole scomparire nuovamente, forse per
molti altri secoli, sotto 30 m d’acqua dell’inva-
so del Bilancino.

Quando ora ci soffermiamo sulle rive del
grande bacino, non possiamo sottrarci ad una
profonda tristezza al pensiero che quelle vesti-
gia sommerse non si potranno mai più rivede-
re. Le loro immagini rimarranno comunque
testimoniate per sempre da questo libro, per
l’ammirazione e l’interesse di coloro che non
hanno avuto, come noi, l’emozione di vederle.

242



243

PARTE OTTAVA

L’INDIVIDUAZIONE DEL RESTANTE
TRACCIATO ROMANO DA BOLOGNA A
FIESOLE E LE PROBABILI VARIANTI 

IN EPOCA IMPERIALE



244



245

1 - Difficoltà nella percezione di indizi e
cautele nell’interpretazione dei toponimi

Già prima del rinvenimento del ponte ave-
vamo esplorato le colline a sud del Sieve cer-
cando di intuire la prosecuzione del tracciato
romano verso Fiesole. Le fonti storiche anti-
che menzionavano concordemente l’esistenza
di estese paludi nella valle del fiume ad est del
Bilancino. Era intuitivo, quindi, che il percor-
so romano le avesse evitate salendo verso le
colline di S. Giovanni in Petroio e del Trebbio. 

Dopo il fortunato rinvenimento del ponte,
proprio nella posizione ove ci aspettavamo
che fosse stato costruito, si sono dissolte le ul-
time riserve sulla prosecuzione rettilinea della
strada. Ci siamo dedicati con convinzione alla
ricerca del tracciato verso Fiesole, osservando
l’orografia senza lasciarci influenzare dalle
strade e dalle costruzioni oggi esistenti. 

Lo sforzo maggiore per chi vive in mezzo ad
estesi insediamenti abitativi ed industriali è
quello di riuscire ad immaginare come poteva
apparire duemila anni fa il territorio. Si deve
ignorare praticamente tutto quanto costruito
dall’uomo, perché allora non c’era. 

In zone intensamente abitate, come la valle
del Sieve e del torrente Carza, ed ancora di
più verso Fiesole e Firenze, con un reticolo di
strade che collegano grossi paesi e piccoli bor-
ghi costruiti ovunque, è molto difficile cancel-
lare dagli occhi queste presenze che incon-
sciamente condizionano il pensiero. In parti-
colare la presenza della viabilità attuale svia
l’attenzione di chi cerca d’intuire il tracciato
di una strada scomparsa. 

Anche per noi è stato problematico guarda-

re quelle valli, quelle colline, quei crinali pre-
scindendo dall’intreccio di strade asfaltate e
bianche che si snodano in tutte le direzioni. E’
stata indubbiamente più agevole la ricerca nei
boschi incontaminati del valico appenninico,
percorsi per secoli soltanto da frettolosi vian-
danti che nulla avevano modificato della natu-
ra; essa là ci ha permesso di leggere il lontano
passato avendo lasciato intatti piccoli segnali
di quella antichissima presenza nascosta. 

Ben diverso si è presentato a noi il territo-
rio a sud del Sieve. Abbiamo subito abbando-
nato ogni speranza di ritrovare prove tangibili
della strada; al massimo avremmo potuto valu-
tare l’appartenenza a questo tracciato di resti
occasionalmente rinvenuti nel passato ed
eventualmente segnalati da guide archeologi-
che o da testimonianze locali. 

Ma nulla è venuto a nostra conoscenza. Del
resto ciò è giustificato, essendo probabile che
l’impianto stradale romano, in questo territo-
rio, non abbia avuto l’inderogabile necessità di
una lastricatura vera e propria, come alle alte
quote del valico appenninico. La strada, molto
probabilmente glarea, una volta abbandonata
la sua utilizzazione a lungo percorso e senza
più manutenzione, ha perso in breve tempo le
caratteristiche della grande viabilità, degra-
dandosi a strada di collegamento locale e su-
bendo le deviazioni imposte dalle esigenze dei
nuovi insediamenti abitativi.

Abbiamo tenuto in considerazione anche i
toponimi, ma con la dovuta cautela. Se in uno
stesso luogo si sono succeduti nel corso della
storia insediamenti ed avvenimenti di diversa
importanza, può essersi tramandato il nome
del fatto più recente. Come avvengono le

CAPITOLO XIX

IL TRACCIATO DAL PONTE DI COLOMBAIOTTO A FIESOLE

1 - Difficoltà nella percezione di indizi e cautele nell’interpretazione dei toponimi.
2 - Soltanto la morfologia del territorio ci ha indicato il più probabile tracciato della strada dal ponte 

di Colombaiotto a Fiesole.



sovrapposizioni degli insediamenti, anche i
toponimi possono sovrapporsi, cosicché l’uno
esclude l’altro. 

Per non cadere pertanto in errori interpre-
tativi occorre individuare l’epoca esatta a cui
si riferiscono, altrimenti si rischia di avvalersi
di indizi temporalmente lontani fra loro che
sviano la corretta ricostruzione storica.

Il concetto di “temporalmente lontano”
merita un chiarimento. 

Come quando si scruta l’orizzonte le imma-
gini lontane si sovrappongono e appaiono vici-
ne fra loro, così, studiando gli avvenimenti
della storia antica, siamo indotti a ridurre gli
spazi temporali, senza percepire le modifica-
zioni verificatesi in quelle epoche con il decor-
so di 50 o 100 anni. Quando pensiamo, per
esempio, ad un avvenimento verificatosi nel
200 a.C. o nel 100 a.C., non cogliamo nella
loro effettiva valenza le differenze temporali
storiche, politiche ed ambientali verificatesi
in quei 100 anni perché abbiamo l’impressio-
ne che, più o meno, poco sia cambiato. 

Diversa invece è la percezione del decorso
del tempo più prossimo. Pensando infatti ad
un avvenimento risalente al 1900, sono passa-
ti sempre 100 anni, ma istintivamente coglia-
mo la molteplicità degli avvenimenti che
hanno contraddistinto quest’ultimo secolo e
l’enorme evoluzione e le differenze maturate
in tutti i settori dell’attività umana. Questo
appiattimento temporale degli avvenimenti
antichi, del tutto istintivo, rischia però di dare

una falsa rappresentazione di quelle lontane
realtà, soprattutto per quanto riguarda le
modificazioni intervenute sul territorio. 

Non si deve, quindi, considerare uguale la
situazione degli insediamenti e della viabilità
compresi, per esempio, nei cento anni dal 150
a.C. al 50 a.C., quando invece le modificazio-
ni sono state enormi e devono essere conside-
rate nella loro cronologia. Ecco perché un
toponimo deve essere indagato per cercare
non soltanto il motivo locale che ha traman-
dato quel nome, ma anche per essere corret-
tamente inquadrato nel momento storico della
sua origine, onde trarre spunti certi per l’esat-
ta ricostruzione cronologica del territorio.

Un esempio, che anticipa un argomento
che affrontiamo nel paragrafo 5° del capitolo
XXI, chiarisce questo concetto. I toponimi
“Terzolle”, “Quinto”, “Sesto Fiorentino”, “Set-
timello” etc.,  di attuali località vicine a Firen-
ze, che si snodano in direzione di Barberino
del Mugello, sono stati ritenuti da tutti gli stu-
diosi di origine “miliaria” e, quindi, considera-
ti rivelatori di un coincidente tracciato roma-
no verso l’Appennino. Nulla da eccepire su
questa interpretazione. 

Non siamo più d’accordo quando identifica-
no questo tracciato con la prima transappen-
ninica costruita da C. Flaminio, dimostrando
di non avere preliminarmente accertato il
momento e le motivazioni storiche della
nascita di quei toponimi, riferibili, invece, ad
una strada costruita, dato il suo tracciato, in
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S. Giovanni in Petroio: una recentissima immagine della chiesa.



epoca successiva alla fondazione romana di
Firenze, cioè più di cento venti anni dopo.
Evidentemente questi toponimi sono giunti
fino a noi perché il secondo tracciato si è per-
petuato più a lungo sostituendo il primo,
ormai abbandonato e caduto nell’oblio. 

2 - Soltanto la morfologia del territorio ci
ha indicato il più probabile tracciato della
strada dal ponte di Colombaiotto a Fiesole 

La mancanza di toponimi itinerari sicura-
mente coevi alla prima metà del II sec. a.C. e
di rinvenimenti archeologici certi nel territo-
rio compreso fra il ponte di Colombaiotto e
Fiesole, ci ha costretto ad affidarci unicamen-
te alla minuziosa esplorazione del territorio,
cercando di intuire quale poteva essere stato il
tracciato della “nostra strada”, in relazione
alla morfologia del paesaggio. Abbiamo imma-
ginato quelle colline e quelle valli boscose, sel-
vagge e prive di insediamenti1 abitativi di
qualche rilievo, con un intreccio di sentieri
marcati unicamente dai piedi di quelle genti
primitive. Riteniamo che soltanto con l’avven-
to degli Etruschi la viabilità abbia assunto una
valenza transappenninica vera e propria. 

Abbiamo pensato di dover raggiungere a
piedi Fiesole come fecero i nostri antichi pro-
genitori per migliaia di anni. 

Compatibilmente all’esistenza di ostacoli
naturali, era logico seguire il tracciato più ret-
tilineo.

Ci siamo convinti che Flaminio, attraversata
la Sieve in corrispondenza del ponte di Colom-
baiotto (quota 233 s.l.m.), abbia proseguito drit-
to salendo a S. Giovanni in Petroio (quota 372
s.l.m.) fino al Trebbio (quota 435 s.l.m.) e ridi-
scendendo a Tagliaferro (quota 250 s.l.m.) nella
valle del torrente Carza. Praticamente la strada
in sei chilometri saliva e discendeva di circa 200
metri, con pendenza media del 6,45%. 

Il percorso da Tagliaferro puntava diretta-
mente verso Fiesole costeggiando probabil-
mente la sponda sinistra del torrente Carza
orientato nord-sud. Proseguiva nel fondo valle
in lievissima salita per circa 7 Km, fino oltre
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1 Indubbiamente qualche villaggio etrusco-ligure punteggiava quelle colline, soprattutto lungo il percorso della pista
transappenninica pre-romana, ma certamente non così importante da condizionare la scelta del tracciato da parte di
C. Flaminio. 



Fontebuona (quota 337 s.l.m.), quasi coinci-
dendo con l’attuale strada statale n. 65; passa-
va poi dritto sulle pendici occidentali di Poggio
Torricella e raggiungeva l’Uccellatoio a quota
489 s.l.m., donde iniziava a scendere verso
Fontesecca2. Da questa località riprendeva il
percorso di cresta come l’attuale strada stata-
le toccando le frazioni di Trespiano e la Lastra. 

Alcune centinaia di metri più a sud (in cor-
rispondenza dell’attuale località “Il Cionfo”)
probabilmente iniziava un diverticolo verso
est che, rettilineo (com’è l’attuale strada asfal-
tata) si dirigeva in forte discesa fino al torren-
te Mugnone, oltre il quale risaliva decisamen-
te a Fiesole. 

Siamo convinti infatti che, pur non dimen-
ticando la grande importanza di Fiesole in
quel momento storico di consolidamento del
dominio di Roma sulla Cispadania, dalla loca-
lità “Il Cionfo” la strada non abbia deviato
verso il centro urbano di Fiesole, ma abbia
proseguito dritta verso l’Arno, per raccordarsi
con la già esistente viabilità pre-romana, diret-
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S. Giovanni in Petroio (aprile 1997): questa car-
rareccia, discendente rettilinea da S. Giovanni in
Petroio in direzione del ponte di Colombaiotto,
ricalca probabilmente il tracciato romano; sulla
destra si intravvede la diga del Bilancino.

__________________________________

2 Non crediamo che la strada romana seguisse in questo punto il tracciato della S.S. n.65, toccando Pratolino, in quan-
to il suo percorso sarebbe passato sul versante orientale del PoggioTorricella, quando invece i Romani preferivano
sempre il versante occidentale dei rilievi. 



ta sia ad Arezzo 3 che nel centro dell’Etruria,
verso Volterra.

I Romani, infatti, nel tracciare una strada
di lungo percorso, hanno sempre privilegiato
la brevità trascurando l’attraversamento di
centri abitati già esistenti, anche se importan-
ti. In questo caso la deviazione su Fiesole
avrebbe comportato, nella logica complessiva
del  collegamento, maggiori svantaggi che van-
taggi. Infatti si sarebbe dovuta affrontare una
forte discesa (120 m di dislivello) dal Cionfo al
torrente Mugnone, poi una rilevante salita
(215 m di dislivello) fino a Fiesole nel tratto di
soli 2 km. Era ragionevole, quindi, anche in
questo caso favorire la brevità e la comodità
della strada di lungo collegamento, allaccian-
do Fiesole ad essa con un diverticolo, peraltro
molto breve. Inoltre la sua prosecuzione retti-
linea andava a raccordarsi con la sponda
destra dell’Arno ove, anche se non esisteva
ancora “Florentia”, era già insediata un’im-
portante base commerciale, che aveva visto
crescere la sua fortuna per la presenza di un
porto fluviale, probabilmente, e di un ponte
che permetteva il collegamento della viabilità
transappenninica con il territorio volterrano. 

Ci sono fondati motivi per ritenere, quindi,
che, sulla base della logica indicata dalla mor-
fologia del territorio, la strada di Flaminio,
dopo il Cionfo, abbia proseguito sul tracciato
della “via Bolognese” dirigendosi all’Arno
attraverso un percorso che toccava l’attuale
piazza della Libertà, via S. Gallo e piazza S.
Giovanni. Perciò condividiamo senza riserve
l’opinione di Daniele Sterpos 4, espressa negli
anni 1960, quando ancora non erano emerse
le numerose conferme archeologiche descritte
in questo libro: “molti ritengono anche che
una strada romana s’inoltrasse da Bologna
nella valle del Savena verso il passo della
Futa, entrasse nel Mugello, ne sortisse nei
paraggi di Pratolino e scendesse infine a Fi-
renze lungo la cresta fra Terzolle e Mugnone:
essa pure potrebbe ricalcare un tracciato
seguito dagli Etruschi  nella loro espansione
a nord dell’Appennino. Nei due tratti estremi
l’antichità del percorso sembra provata
(omissis)… verso Firenze i rinvenimenti di

stele funerarie tratteggiano una via da
Pratolino fino alla porta di S. Gallo anzi fino
a piazza S. Giovanni, dove si è riconosciuta
una porta romana”. 

Questa ipotesi del primo tracciato romano
in territorio fiorentino è stata poi confermata
dallo Sterpos nell’anno 1981 dopo avere
approfondito lo studio sull’argomento 5: “Io so-
no portato a credere che, una volta entrato in
Mugello, Flaminio abbia guardato a Fiesole.
Egli può avere passato la Sieve nei pressi di
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3 Dalla sponda dell’Arno, C. Flaminio ha continuato poi la costruzione della strada fino ad Arezzo seguendo verosimil-
mente la già esistente viabilità sullo stesso tracciato, che poi prese il nome di via Cassia.

4 Daniele Sterpos: “Comunicazioni stradali attraverso i tempi: Bologna-Firenze”, pubblicato a cura della Soc. Auto-
strade S.p.A. dall’Istituto geografico De Agostini, Novara 1961, pag. 11.

5 Daniele Sterpos: “La viabilità romana e la prima storia del Mugello” op. cit., pag. 4.



Bilancino; (omissis) quindi essere salito
verso S. Giovanni in Petroio e Spugnole, poi
sceso verso Tagliaferro. Di lì potrebbe avere
risalito la Carza fino a Pratolino e poi avere
proseguito su Firenze, come fa la strada
attuale passando non dentro Fiesole, ma
sotto confluendo nella strada etrusca (e que-
sto è il punto importante) che certamente
andava da Fiesole ad Arezzo e che in parte
coincideva con l’attuale strada dei Sette
Ponti”.

Le nostre ricerche nel versante toscano si
sono fermate qui, sulla sponda destra dell’Ar-
no, ove circa alla metà del I sec. a.C. è stata
fondata “Florentia”. Lasciamo ad altri volon-
terosi l’identificazione dell’esatto tracciato per
Arezzo, augurandoci che i risultati del nostro
lavoro contribuiscano a dare certezza almeno
sul tratto appenninico.

Suggeriamo comunque di tenere in seria
considerazione il tracciato indicato da
Antonio Bacci6, il quale ha studiato con parti-
colare attenzione le tracce del tratto di strada
da Arezzo a Firenze attribuibile all’opera del
console C. Flaminio. Ci limitiamo a riportare
qui la sua opinione sull’argomento7: “La nuo-
va via che andava da Bologna ad Arezzo
doveva essere ben importante se Livio ne
ricorda la costruzione (non si hanno notizie
di tante altre strade consolari, come ad es. la
Cassia o la Clodia). Non poteva quindi trat-
tarsi di un sentiero o di una mulattiera: è un
console che con le sue legioni costruisce una
strada, e fu un fatto evidentemente memo-
rando (omissis).

Una strada dunque, anche quella tra
Bologna ed Arezzo, di notevole importanza e
che almeno al tempo di Livio, e quindi già
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6 Antonio Bacci. “Strade romane e medievali nel territorio aretino”; Grafiche Calosci, Cortona, 1985.
7 Antonio Bacci: “Il territorio aretino”; in Atti del Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”; Costa

Editore, Bologna, 1992.

Panoramica da Fiesole verso ovest: i numerosi edifici, che si vedono su tutto il crinale di fronte, al di là del
torrente Mugnone, seguono rettilinei l’attuale strada statale n. 65 (della Futa) nel tratto compreso fra Tre-
spiano e La Lastra; molto probabilmente la prima strada romana ha ricalcato lo stesso tracciato per diri-
gersi verso il valico appenninico. 



agli inizi dell’Impero, doveva ancora costi-
tuire il percorso normale tra le due città
(omissis).

Orbene, le grandi strade per andare a Bo-
logna da Arezzo sono state nel corso dei seco-
li due:
1) La via del Casentino, per Subbiano, Bagno

di Romagna e Forlì, con immissione nella
via Emilia; strada descritta dettagliata-
mente nel secolo XII dagli Annales Staden-
ses, ma indicata già dalle carte della Ca-
nonica Aretina nell’XI secolo.

2) La via del Valdarno, per Quarata, Ponte
Buriano, Monsoglio, Pian di Laterina,
Ponte Romito, Montalto, Levane, Ponte di
Levane, Montevarchi, S. Giovanni, Figli-
ne, Incisa, valico di S. Donato, L’Apparita,

Bigallo, Bagno a Ripoli, Ponte Vecchio,
Firenze.
Tra le due mi pare si debba escludere come

costruita da Flaminio la via del Casentino,che
congiunge Arezzo con Forlì e sembra dunque
presupporre l’esistenza della via Emilia, che
sappiamo invece essere stata costruita con-
temporaneamente a quella che cerchiamo.
D’altra parte Forlì è troppo lontana da
Bologna e l’indicazione liviana (“a Bononia”)
verrebbe troppo e arbitrariamente forzata. 

Rimane quella del Valdarno, ed era in
effetti una via grandiosa: grandi ponti (quel-
lo a Buriano, ricostruito nel 1277 è a 7 arca-
te), toponimi miliari (Trigesimo presso
Levane, Vigesimo presso Figline, Quarto a
Bagno a Ripoli), percorso agevole”. 
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1 - Da monte Venere a monte Adone

Come nel versante fiorentino dal ponte del
Colombaiotto a Fiesole, così nel versante bolo-
gnese da m. Venere a Bologna, non abbiamo
potuto avvalerci di alcuna prova archeologica
basata sul rinvenimento di tratti di strada
romana. Non abbiamo neppur tentato degli
scavi perché eravamo convinti che i Romani,
per la geologia di questa parte del crinale, non
avessero lastricato la strada, ma si fossero limi-
tati a spianare il fondo, già solido e drenante e,
quindi, per noi impossibile da datare1. Soltanto
fra Pieve del Pino e Paderno, per la presenza di
argille scagliose, sarebbe stata indispensabile
una pavimentazione; ma anche se allora
costruita, oggi certamente non avremmo potu-
to trovarne traccia, per la costante erosione
delle acque ed i dilavamenti che determinano
la formazione dei tipici “calanchi”.

Abbiamo anche considerato che i numero-
si insediamenti abitativi in prossimità di Bolo-
gna e l’intensa frequentazione medievale di
questo tracciato, avevano certamente cancel-
lato eventuali tratti superstiti della strada
lastricata.

Dopo aver constatato che né la cartografia
archeologica né guide locali indicavano rinve-
nimenti significativi, abbiamo intensificato le
indagini di superficie, tenendo conto della
chiara ed evidente orografia. Infatti il crinale,
che segue la sinistra del torrente Savena fin
dalle sue sorgenti, scende progressivamente
fino alla pianura, proprio ove è stata fondata
Bononia. Poiché sulla sommità di questo cri-
nale, dal m. Poggiaccio a m. Venere, esistono
tratti della strada romana, è quasi certo che il
suo tracciato abbia proseguito verso nord,
sullo stesso spartiacque 2 che, per direzione e
andamento altimetrico, appariva l’itinerario
più comodo per raggiungere Bologna; inoltre,
rimanendo sempre in quota, si potevano con-
trollare le valli sottostanti, a destra il Savena
ed a sinistra il Setta. 

Abbiamo così iniziato le esplorazioni da
m. Venere verso nord, avvalendoci dell’espe-
rienza delle precedenti ricerche che ci impo-
neva di seguire sempre la sommità del crina-
le, ma soltanto quando il suo andamento alti-
metrico non presentava improvvisi rilievi
che avrebbero costretto a salire e scendere
inutilmente.

CAPITOLO XX

IL TRACCIATO DA MONTE VENERE A BOLOGNA 

1 - Da monte Venere a monte Adone.
2 - L’aggiramento di monte Adone.
3 - La posizione strategica di Brento. 
4 - Da monte Adone a Bologna.
5 - L’importante pista transappenninica preromana ha condizionato la scelta del luogo della 

fondazione di Bononia ed ha indicato a C. Flaminio la strada da seguire. 

__________________________________

1 Il rinvenimento dei resti della strada glarea in località Predosa, descritti nel capitolo XV, si deve attribuire alla rara
concomitanza di favorevoli circostanze ambientali che hanno permesso la loro conservazione nel tempo e la fortuna-
ta individuazione. 

2 Ciò rientra nella logica elementare della viabilità non soltanto antica; anche Nereo Alfieri (op.cit., pag. 56) nelle con-
siderazioni preliminari al suo studio sulla Flaminia Minore, dice testualmente: “In pratica se si riuscisse ad indivi-
duare il valico, oppure un tratto montano della via Flaminia “minore”, sarebbe lecito pensare che la sua conti-
nuazione preferenziale seguisse il solco od il contrafforte iniziali”.



Rispettando questi principi abbiamo cer-
cato il percorso romano. Indagando le alte
pendici occidentali di m. Venere, versante
preferito perché più assolato, abbiamo trova-
to solo una carrareccia con orientamento
nord-sud, che passa sotto la vetta e si ricolle-
ga al crinale discendente verso Monzuno; per
la sua posizione, la direzione e rettilinearità si
può presumere che abbia ricalcato l’antico
tracciato 3.

L’attuale strada carrozzabile percorre inve-
ce il versante orientale di m. Venere poi si
riporta sul crinale discendente verso nord.
Questo punto del tracciato, privo di alberatu-
ra, consente di vedere il crinale che punta
dritto su m. Adone.

Poco sotto la cima di m. Venere (a quota
850 s.l.m.) la strada scende fino a Monzuno
(m 621 s.l.m.) con una pendenza del 9% circa;
in questo tratto di 3 km si incontra il maggio-
re dislivello di tutto il tracciato transappenni-
nico. Ciò dimostra l’estrema comodità com-
plessiva del percorso se si pensa che, nei trat-

ti montani, il 15% costituiva per i Romani una
pendenza accettabile 4.

Da Monzuno il crinale riprende a scende-
re con modesta pendenza; è evidente che il
tracciato romano lo seguiva fino a Monteru-

Monte Venere (965 m s.l.m.): il versante occidenta-
le di m. Venere. E’ probabile che la strada romana
passasse al di sotto della cima (al limite inferiore
dell’attuale bosco di conifere) mantenendo una
quota allineata all’andamento del crinale, per evi-
tare di salire sulla vetta e ridiscendere inutilmente.

__________________________________

3 Contrariamente a quanto avvenuto in altri tratti, siamo convinti che anche molti secoli dopo la sua costruzione, in
questo punto il tracciato romano non abbia subito deviazioni, per l’evidente stabilità del terreno. Inoltre questa ipo-
tesi troverebbe conferma in un documento del IX secolo che ricorda il passaggio della strada Clodia attraverso il ter-
ritorio di Gabbiano, piccolo borgo sulle pendici occidentali di M. Venere, circa 1 Km sotto la sua vetta. Nel capitolo
XXI, paragr. 4°, diamo maggiori dettagli su questa fonte storica.

4 Lionel Casson: op. cit., pag. 138: “la pendenza della strada in salita veniva graduata con molta cura, ma resta sempre
molto ripida, rispetto a quella che usiamo noi aggirandosi su un valore del 15 per cento. Ad esempio, sul passo del Maloja,
tra l’Italia e la Svizzera, la strada moderna ha ventidue curve su un tratto in cui quella romana ne aveva soltanto tre”. 
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mici ove, probabilmente, evitava la vetta
passando sul suo versante occidentale, per
mantenere una quota che gli permettesse di
raccordarsi poi, senza rilevanti dislivelli, al
profilo di cresta5.

A nord di Monterumici le due valli del
Savena e del Setta si avvicinano sensibil-
mente, cosicché la dorsale si restringe tanto
da non lasciare alternative all’unico traccia-
to possibile sulla sua sommità. Questa situa-
zione orografica, oggi identica a duemila
anni fa, ha costretto gli ingegneri moderni a
costruire la strada provinciale da Monzuno a
Brento esattamente sulla sommità dello
spartiacque, pressoché pianeggiante. 

Anche qui non abbiamo avuto alcun dub-
bio che la strada provinciale avesse ricalca-
to esattamente il tracciato romano, dissua-
dendoci così dal tentativo di fare ricerche
fuori da questa direttrice. 
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Monte Venere (965 m s.l.m.): l’attuale carrareccia
esistente sulle prime pendici occidentali di m.
Venere probabilmente ricalca rettilinea il traccia-
to romano.

Monte Venere (965 m s.l.m.): pecore al pascolo sulle pendici orientali di m. Venere dalle quali si domina
la catena appenninica. All’orizzonte si scorge Loiano.

__________________________________

5 Il fianco occidentale di Monterumici è oggi molto sco-
sceso per le evidenti frane ripetutesi nel tempo che
hanno indubbiamente travolto il tracciato romano.



Monte Venere (965 m s.l.m.): anche l’attuale strada asfaltata discendente da m. Venere verso nord segue
la sommità del crinale allineata esattamente con m. Adone che si vede all’orizzonte. 

Fotografia scattata dalla cima di monte Adone: l’attuale strada provinciale, che da Brento si dirige verso sud,
si snoda esattamente sulla sommità del crinale ricalcando l’antichissimo percorso transappenninico che
proseguiva verso Monterumici (in primo piano) e m. Venere (sullo sfondo). Alla sinistra la valle del Savena
accompagna tutta la dorsale che si vede all’orizzonte e sulla quale abbiamo rinvenuto il tracciato romano.



2 - L’aggiramento di monte Adone

Maggiori problemi si sono presentati per
localizzare la prosecuzione del tracciato verso
Bologna in corrispondenza del massiccio di m.
Adone, che sorge imponente sul crinale, inter-
rompendone l’andamento discendente verso
nord. La strada attuale proveniente da
Monzuno, quando arriva alle prime propaggini
di m. Adone, lo evita biforcandosi: il ramo
orientale attraversa Brento e discende rapida-
mente verso il Savena, che raggiunge a
Pianoro Vecchio; il ramo occidentale percorre
la base delle sue scoscese pareti fino a Badolo. 

Dopo numerose verifiche ed esplorazioni ci
siamo convinti che l’antichissima pista, per-
corsa prima dagli Etruschi e poi dai Romani,
non avesse seguito né l’uno né l’altro tracciato
moderno, per due diversi motivi:
- l’attuale percorso orientale abbandona a
Brento la sommità del crinale e si porta nel-
l’alveo del torrente Savena seguendolo fino a
Bologna. Non crediamo che gli Etruschi, pro-

Monte Adone (655 m s.l.m. - versante sud): l’an-
damento rettilineo del crinale discendente da
Monterumici verso Brento, anche oggi percorso
dalla strada asfaltata, è interrotto dall’imponente
presenza del massiccio di m. Adone.

Monte Adone (655 m s.l.m.- versante ovest): le imponenti e scoscese pareti occidentali di m. Adone, che si
ergono pressoché verticali, hanno costituito in ogni epoca un ostacolo insuperabile.



venendo da Fiesole e trovandosi a percorrere
la sommità del crinale, la abbiano abbandona-
ta 20 km prima, quando potevano seguirla fino
a Felsina. E tantomeno pensiamo che i Ro-
mani abbiano preferito un percorso di valle
per la costruzione di una strada militare che
doveva presidiare le alture e garantire la sicu-
rezza sull’importante collegamento transap-
penninico.
- il versante occidentale di m. Adone è costi-
tuito da pareti verticali che si innalzano dalla
sottostante vallata del Setta per un  centinaio
di metri e, unitamente al contrafforte plioce-
nico che sovrasta Badolo, costituivano una
barriera invalicabile per la costruzione di una
strada militare larga 2,40 m, se non a costo di

opere molto impegnative. Inoltre una strada,
eventualmente costruita sotto quelle scoscese
pareti, poteva essere oggetto di facili attacchi
da parte di un manipolo di nemici che si fosse
impadronito delle posizioni sovrastanti. Non
appare, quindi, logico che fosse stata progetta-
to un tracciato sul versante occidentale, quan-
do era più comodo aggirare il massiccio di m.
Adone sul versante orientale, le cui pendici
degradavano verso valle senza pareti scoscese. 

Queste considerazioni ci hanno convinti a
cercare il tracciato romano sul versante orien-
tale di m. Adone che presentava, comunque,
per la sua morfologia, alcune incertezze. Sol-
tanto il determinante contributo dell’ amico
Prof. Carlo Alvisi 6, al quale vogliamo esprime-
re la nostra riconoscenza, ha permesso di fare
luce sull’attendibile percorso seguito dai
Romani nell’aggiramento di m. Adone. I risul-
tati delle sue ricerche, che condividiamo total-
mente, portano a riconoscere, sul versante
orientale, il seguente itinerario: 
- alle prime propaggini del massiccio di m.
Adone si segue l’attuale strada provinciale per
Brento (quota 451 m. s.l.m.), sorpassato il
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Attuale strada provinciale diretta a Pianoro

__________________________________

6 Il prof. Carlo Alvisi, già titolare di Cattedra di Neurochirurgia dell’Università di Bologna, validissimo camminatore, ha
più volte attraversato l’Appennino a piedi da Bologna a Fiesole seguendo, ove possibile, il tracciato romano.
Appassionatosi al nostro studio, ci ha spesso accompagnato nelle esplorazioni ed in questo caso ci ha suggerito il per-
corso di aggiramento di m. Adone: sull’argomento ha pubblicato un articolo nella rivista “Savena, Setta, Sambro”
(Anno II n.1 - 1992, I semestre, pag. 106).

Monte Del Frate (544 m s.l.m.- versante nord): l’at-
tuale strada inghiaiata che si dirige verso m. Del
Frate diventa, poco oltre, un sentiero che costeg-
gia le sue pendici occidentali e poi, quelle orien-
tali di m. Adone, innestandosi nella strada bian-
ca che raggiunge Brento.



quale si devia a sinistra lungo la strada comu-
nale carrozzabile che sale, aggirando sul lato
orientale la base del massiccio, e si dirige
verso la borgata “Campione”; 
- circa un chilometro dopo Brento si abbando-
na questa strada comunale e si imbocca a
destra una carrareccia inghiaiata, poi in terra
battuta, costeggiante le pendici orientali del
contrafforte pliocenico, con un andamento
quasi pianeggiante a quota costante di circa
500 metri s.l.m.;
- dopo ulteriori 700-800 metri la carrareccia si
riduce ad un sentiero, che aggira le pendici
occidentali del m. Del Frate (quota 541 s.l.m.)
poi si immette in una strada inghiaiata che,
dopo 400 metri, arriva alla strada asfaltata
(quota 450 m s.l.m.) diretta a Pieve del Pino. 

In conclusione, seguendo questo tracciato,
in soli 3 Km si aggirano m. Adone e m. Del
Frate su una carrareccia ed un sentiero ad
andamento quasi pianeggiante, estremamente
agevole in ogni tempo. Infatti dalla quota di
449 s.l.m., ove si trova la biforcazione della
strada proveniente da Monzuno, ci si immette
nella strada Badolo-Pieve del Pino (440 m
s.l.m), dopo aver raggiunto la quota massima
di 520 m sulle prime pendici di m. Del Frate. 

3 - La posizione strategica di Brento

Il massiccio di m. Adone interrompe il li-
neare andamento del crinale degradante dal
valico del m. Poggiaccio, ergendosi sulla stra-
da transappenninica come un naturale baluar-
do a difesa del territorio bolognese. Abbiamo
già evidenziato come, per alcuni chilometri a
sud, i torrenti Savena e Setta, rispettivamente
a destra ed a sinistra della dorsale, si avvicini-
no tanto da non permettere percorsi alternati-
vi a quello di crinale. In questa posizione lo
spartiacque diventa un vero e proprio viadot-
to che termina contro le pareti scoscese di m.
Adone.

E’ intuitivo che, fin da epoche antichissi-
me, proprio la posizione ove esiste una così
possente difesa naturale, coadiuvata anche dal
m. Castellazzo (con pareti verticali protese

verso est a lambire le acque del Savena) sia
stata presidiata, potendo agevolmente control-
lare il passaggio obbligato della pista transap-
penninica.

Luogo ideale per un tale presidio era
Brento, ricordato sovente nella storiografia
antica. Siamo convinti che, prima della con-
quista romana, Brento costituisse un baluardo
difensivo dei Galli contro nemici provenienti
dall’Etruria, come ipotizzato nella descrizione
della parrocchia di S. Ansano di Brento7: “Se
Brento, l’antico Brintum dei Romani sorgesse
per mano degli Etruschi, de’ Galli Boj, o de’
Romani stessi, s’ignora; ma saremmo tentati
di credere che, chiudendo i monti ove è posta
Brento l’antica Bojca regione, e luogo adatto
a difenderne dalla parte di Etruria l’ingresso
fosse questo, appunto dai Galli Boj eretto e
formasse una delle centodieci tribù di questa
Nazione per cui ai tempi della Romana
Repubblica stesse considerevole città e muni-
tissima”.

E’ normale che attorno ad un primo nucleo
fortificato sia sorto, col tempo, un centro abi-
tato sempre più esteso, favorito da due condi-
zioni essenziali che sempre, nel mondo anti-
co, hanno determinato la nascita e l’accresci-
mento degli insediamenti:
- la sicurezza, dipendente dalla presenza di
guarnigioni militari;
- i traffici commerciali promossi ed agevolati
dalla strada transappenninica.

E se, come appare probabile, Brento fu fon-
data dai Galli Boj, indubbiamente i Romani
hanno contribuito ad accrescerne l’importan-
za con la costruzione di una vera e propria
strada che, ricalcando il precedente tracciato,
migliorava sensibilmente le condizioni della
viabilità.

Non deve meravigliare, dunque, se Ludovico
Savioli8 ricorda Brento richiamandosi al “Liber
Pontificalis Ecclesiae Ravennatis” di Agnello:
“Brento, nella sua fede fu una Città non lonta-
na a Bononiensi Urbe; oggi è un piccol borgo,
fra Pianoro e Monzone al di là da Savena,
posto sull’antica via militare che accennam-
mo alla nota (S) della prima Sezione”.

Dunque Brento è ricordato come “città”,
tanto importante da essere all’epoca di Valenti-
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7 “Le chiese parrocchiali della Diocesi di Bologna ritratte e descritte “ - tomo III - Bologna, tipografia S. Tommaso, 1844.
8 Ludovico Savioli: “Compendio storico preliminare agli Annali bolognesi dall’anno di Roma 363 al 1274”; sez. II pag. 59.



niano III, sede vescovile9 situata, secondo il
Savioli, sulla antica via militare costruita da C.
Flaminio.

Proprio questa sua posizione, su una via di
grande comunicazione, indusse i barbari10, all’i-
nizio del V secolo d.C., a distruggerla, perché si
trovava sul loro cammino, durante la prima
calata in Italia. Ma, dopo un periodo di decadi-
mento, riacquistava l’antica importanza strate-
gica, tanto che, dalla fine del VI sec. d.C., si ha
notizia dell’esistenza di un castello11, probabil-
mente costruito dai Bizantini, come estremo
baluardo difensivo di Bologna da non improba-
bili attacchi longobardi provenienti da sud pro-
prio sull’itinerario romano transappenninico.

Ed anche alla metà dell’VIII secolo, sotto il
dominio longobardo, si ha notizia del castello
di Brento a riprova dell’importanza strategica
in ogni epoca attribuita a quella posizione alle
falde di m. Adone. 

4 - Da monte Adone a Bologna

Nel paragrafo secondo abbiamo descritto il
percorso di aggiramento di m. Adone, che si
conclude inserendosi di nuovo sullo spartiac-
que percorso da una strada asfaltata. La moder-
na viabilità sfrutta anche oggi la sommità del
crinale verso Bologna ed attraversa Pieve del

Pino, Sabbiuno e Paderno, mantenendosi per
circa 14 km ad una quota compresa fra i 400 ed
i 300 m s.l.m., con andamento mediamente
discendente fino a Paderno (267 m s.l.m.). Poi,
in pochi chilometri, cala rapidamente fino a
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9 Si è discusso molto, soprattutto fra gli studiosi contemporanei, sull’autenticità di quanto ricordato da Agnello sul
“Liber Pontificalis Ecclesiae Ravennatis”, a proposito del decreto di Valentiniano III, con il quale venivano attribuite
alla Chiesa ravennate quattordici Diocesi emiliano-romagnole ed anche quella di Brento.  La controversia interpreta-
tiva era già sorta alla fine del XVIII secolo: Ludovico Savioli (op. cit. pag. 59) a tal proposito scriveva: “E’ stata qui-
stione fra Critici intorno all’autenticità del Decreto medesimo pubblicato dall’Ughelli e dal Rossi. Né però il fatto è
men certo. In esso Decreto è registro delle quattordici Chiese, che riconobbero la Ravennate, e cioè: Sarsina, Cesena,
Forlimpopoli, Forlì, Faenza, Foro di Cornelio, Bologna, Modena, Reggio, Parma, Piacenza, Bersello, Vicovenza, ed
Adria. La prima conferma Pontificia, nella quale costi negli atti publici della Chiesa Ravennate, è data a Mariniano
Arcivescovo da Gregorio Pontefice circa l’anno 595. Vi si accrescono due chiese Comacchio e Ficocle, oggi Cervia.
Quanto a Brento la ricordò il solo Agnello nel suo libro Pontificale, e la incluse fralle quattordici. Brento, nella sua
fede, fu una città non lontana a Bononiensi Urbe (Omissis)”.
Il Savioli, in sostanza, riconosce come autentica la notizia  (“né però il fatto è men certo”) che Brento sia stata una
città così importante da essere sede di una Diocesi. Coloro, invece, che contestano oggi l’autenticità del documento,
tendono a negare il rango di Diocesi a Brento ed addirittura sostengono che Brintum si debba leggere Brixillum (l’at-
tuale Brescello, 27 Km a nord-ovest di Reggio Emilia) facendo intendere che l’autore del documento avrebbe confuso
le due località (A. Benati: “I confini occidentali ed orientali della diocesi bolognese nell’alto Medioevo”, in “Raven-
natensia”, II - 1972, pag. 365; P. Guidotti “Le strade transappenniniche bolognesi nel Duecento”; Bologna, 1988, pag.
84). Noi, pur con buona volontà, non siamo riusciti a capire in base a quali elementi questi studiosi contemporanei
fondino i loro dubbi sull’autenticità del documento, che invece sembra chiaro ed inequivocabile. Tanto inequivocabi-
le che l’autore, citando Brintum ha specificato la sua ubicazione precisando che era non lontano da Bologna (non
longe a Bononiensi Urbe). Oltre a ciò il presunto equivoco non può avere fondamento se si considera che fra le prime
quattordici Diocesi  elencate c’è già Bersello, cioè Brescello (l’antico Brixillum).

10 Gli Unni, i Goti ed i Sarnati guidati da Radagaiso, alla fine del 405 d.C. invasero l’Italia settentrionale, distruggendo
oltre Brento, anche Vigesimo sul versante toscano.

11 G. Ciprio: “Descriptio Orbis Romani” a cura H. Gelzer, Lipsia 1890, pag. 32.

Pieve del Pino (320 m s.l.m.): la strada che colle-
ga Pieve del Pino con Paderno segue tuttora la
sommità del crinale ricalcando più o meno il ret-
tilineo tracciato romano.



Bologna, percorrendo l’angusta valle del torren-
te Aposa ed entra nel centro storico attraverso
porta S. Mamolo, a quota 74 m s.l.m.

Se il tracciato romano si era mantenuto,
come logico, sulla sommità del crinale, aveva
coinciso, più o meno, con l’attuale tracciato
stradale, in mancanza di alternative sulle pen-
dici delle colline, particolarmente instabili per
la presenza di argille scagliose (calanchi). Per
questa situazione geologica e per la continua
frequentazione del territorio, non abbiamo
potuto sperare di rinvenire resti della viabilità
romana e, quindi, abbiamo rinunciato alle ri-
cerche. Tuttavia, anche in mancanza di prove
archeologiche, l’andamento sostanzialmente
rettilineo del crinale, progressivamente di-
scendente fino a qualche centinaio di metri
dal limite meridionale del primo insediamento
urbano di Bononia romana, ci ha convinto che
C. Flaminio deve avere prescelto necessaria-
mente questo tracciato. 

5 - L’importante pista transappenninica
preromana ha condizionato la scelta del
luogo della fondazione di Bononia ed ha
indicato a C. Flaminio la strada da seguire

Non possiamo iniziare queste nostre ultime
riflessioni, sulle motivazioni della scelta del
luogo della fondazione di Bononia romana,
senza riportare una delle più belle pagine scrit-
te da Giancarlo Susini12. Questo insigne studio-
so di storia antica e romana ha saputo comuni-
carci e trasmetterci emotivamente l’estrema
importanza della disponibilità dell’acqua, vene-
rata nel mondo antico come una divinità:
“L’acqua è bene essenziale, forse la prima
risorsa dell’uomo; per alcuni degli antichi filo-
sofi era l’elemento fondamentale del creato, in
ogni tempo costituisce una condizione per l’e-
sistenza. Per questo motivo, le più antiche
memorie demiche, cioè le tracce dei più anti-
chi insediamenti degli uomini, coincidono in
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12 Giancarlo Susini: “L’acqua, risorse, usi e religione” tratto da: “Acquedotto 2000 - Bologna, l’acqua  del duemila ha due-
mila anni”; Grafis edizioni 1985, pagg. 14 e ss..

Paderno (267 m s.l.m.). il tracciato proveniente dal passo della Futa, che percorre costantemente la som-
mità del crinale, a nord di Paderno discende decisamente su Bologna entrando in città da via San Mamolo.



ogni cultura con la presenza e la disponibilità
dell’acqua; allo stesso modo, i più antichi sen-
tieri, le orme degli uomini in movimento da un
luogo ad un altro, le loro prime “vie” coinci-
dono con le tracce degli animali inseguiti nelle
boscaglie, nelle radure e nei deserti alla ricer-
ca dell’acqua: per bere, per guarire. Così acca-
de che gli idronimi, cioè i nomi dei luoghi dei
corsi d’acqua, siano i più antichi tra le deno-
minazioni date dagli uomini nell’ambiente ed
i più tenaci nella conservazione e nella
sopravvivenza (omissis).

L’acqua comunque raccolta - dagli scari-
chi urbani e dai fiumi o rivi del territorio -
assolveva ad un’altra funzione, quella d’irri-
gare i campi e gli orti, ed in molti casi di
costituire, con canali e canalette, il confine
tra appezzamento ed appezzamento, spesso
da podere a podere, tra proprietà e proprietà;
in una società eminentemente agricola, come
quella degli ultimi due secoli della repubbli-
ca romana - tra la fondazione di Bononia, nel
189 a.C., e la colonia augustea - il corso d’ac-
qua assolveva una funzione strettamente
connessa all’assetto produttivo, alla distribu-
zione della società nel territorio, alla forma-
zione infine del costume giuridico (omissis).

Infine, un discreto corso d’acqua costitui-
sce un vettore importante, una via di comu-
nicazione della città romana, con un empo-
rio d’imbarco verso il delta padano (omissis).

Già si è detto che l’acqua - spesso odoro-
sa, o calda - serve anche per guarire (uomini
e bestie) ma l’acqua inoltre, nel suo perenne
scaturire dalla terra, configura inimitabil-
mente la perennità che si ricambia restando
tale, è simbolo autentico dell’eternità, e poi
gorgogliando fornisce una voce inesauribile e
insopprimibile, quindi la voce di un dio;
(omissis)”.

Come tutte le popolazioni antiche anche i
Romani hanno tenuto in estrema considerazio-
ne la presenza delle sorgenti e dei corsi d’acqua
nella scelta dei luoghi di fondazione di insedia-
menti abitativi. Basti pensare alle capitali euro-
pee come Roma sul Tevere, Londra (Lon-
dinium) sul Tamigi, Parigi (Lutetia Pari-
siorum) sulla Senna, Vienna (Vindobona) sul
Danubio, ed altre grandi città come Lione (Lug-
dunum) sul Rodano e Colonia (Col. Claudia)
sul Reno, Firenze (Florentia) sull’Arno, etc.. E
per rimanere in territorio emiliano-romagnolo
ed all’epoca del consolidamento del dominio di
Roma nella Valle Padana, possiamo ricordare

Forlì (Forum Livii) sul Montone, Faenza (Fa-
ventia) sul Lamone, Imola (Forum Cornelii)
sul Santerno, Claterna sul Quaderna, Reggio
Emilia (Regium Lepidi) sul torrente Crostolo,
Parma sul torrente omonimo, etc.. 

Alla luce di queste realtà sorprende che i
senatori Lucio Valerio Flacco, Marco Attilio
Serano e Lucio Valerio Tappone, incaricati di
fondare la colonia latina di Bononia nel 189
a.C., non abbiano tracciato il primo impianto
ortogonale della città sulla sponda del torrente
Savena, che scendeva più ad oriente, né su
quella del fiume Reno, che scorreva più ad occi-
dente. Soprattutto non si spiega perché non
scelsero le sponde del fiume Reno, all’altezza di
Casalecchio, ove confluiva la viabilità prove-
niente da sud lungo il bacino di questo fiume, o
poco più a valle, nell’attuale quartiere di Borgo
Panigale, sulla pista pedemontana proveniente
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(Tratto da: “Acquedotto 2000: l’acqua del duemila
ha duemila anni”; Grafis edizioni, 1987, pag. 132.)

Pianta schematica del territorio montano prospiciente Bologna,
con l’indicazione del percorso dell’acquedotto romano e dei fiumi
principali; il disegno é di Gaetano Monti (1791). «Tabulae
explicatio: A = Rhenus fluv.; B = fossa Rheni partem ad urbem
Bononiam ducens; C = Septa fluv. in Rhenum influens; D =
Sapina flev.; E = Idex fluv.; G = Aquaeductus antiqui tractus».



da Rimini e diretta a Piacenza, già esistente
prima della costruzione della via Emilia. 

Poiché sono fuori discussione l’intelligenza e
la capacità dei Romani di utilizzare e sfruttare il
territorio, traendo da esso ogni vantaggio possi-
bile, dovevano esistere motivi di grande interes-
se, (addirittura prevalenti rispetto alla necessità
di disporre di acqua abbondante e comoda), per
fare loro preferire un insediamento sulle sponde
del modestissimo torrente Aposa13.

Forse tali motivi vanno ricercati nell’esi-
genza di controllare i traffici commerciali pro-
venienti dall’Etruria, attraverso la pista trans-
appenninica, che percorreva il crinale alla
sinistra del Savena e si immetteva nella Pia-
nura Padana proprio in quel luogo, ove incro-
ciava la pista pedemontana proveniente da Ri-
mini e diretta a nord14.

A conferma dell’indubbia influenza che ha
avuto la preesistenza di questa pista transap-
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Da questa planimetria del primo impianto stradale urbano di Bononia (189 a.C.) si può notare che il
cardo massimo, coincidente con le vie Val D’Aposa, Venezian e Galliera (orientamento nord-sud) è in asse
perfetto con la strada discendente dall’Appennino. Invece il decumano massimo, coincidente con le vie
Ugo Bassi e Rizzoli (orientamento est-ovest) forma un angolo con la loro prosecuzione sia verso est -stra-
da Maggiore, che verso ovest -via S. Felice. (disegno tratto da “Storia di Bologna”, ed. Alfa, Bologna, 1978:
Franco Bergonzoni, pag. 62).

__________________________________

13 La scarsissima e stagionale portata d’acqua del piccolo torrente Aposa non poteva certamente garantire la sicurezza
di un approvvigionamento idrico neppure per le poche migliaia dei primi coloni latini.

14 Franco Bergonzoni nel volume “Storia di Bologna”; ed. Alfa Bologna, 1978, pag. 62, scrive: “nel luogo d’incontro di
due antiche piste, l’una discendente dalla valle del torrente Aposa, e l’altra corrente ai piedi delle colline, nell’an-
no 189 a.C. venne definito l’impianto ortogonale dell’abitato di Bononia”.
Sabatino Moscati, in un articolo intitolato: “E il crocicchio divenne Bologna” pubblicato sul settimanale L’Espresso n.
25, anno XXXIV del 26 giugno 1988, pag. 173, accennando alle origini etrusche di Felsina, termina con queste paro-
le: “… ma dalla seconda metà dell’VIII secolo a.C. le considerazioni si differenziano, e nuovamente se ne fanno
specchio i reperti funerari, che integrano l’avvenuto costituirsi di un gruppo dominante, detentore del potere poli-
tico e della ricchezza economica. Bologna ha scoperto l’industria, e soprattutto ha scoperto la propria funzione di
grande crocevia  fra il centro e il settentrione d’Italia, sicché i commerci passano necessariamente di là. E così la
storia, da momentanea, si fa eterna, perché ancora oggi Bologna è quel raccordo, quel collegamento, quello smi-
stamento essenziale e primario”.



penninica sulla scelta del luogo di fondazione
di Bononia, basti osservare lo schema del
primo impianto della città, ricostruito da
Franco Bergonzoni15. Si può notare come il
cardo massimo (coincidente con le attuali via
Val D’Aposa, Venezian e Galliera con orienta-
mento nord-sud) fosse perfettamente in asse
con la transappenninica, mentre il decumano
massimo (coincidente con le attuali vie Ugo
Bassi e Rizzoli ad orientamento est-ovest),
presentasse un andamento spezzato rispetto
alla pista proveniente da Rimini e diretta a
Piacenza, tanto da determinare un angolo nel
punto di inizio della prima viabilità extraurba-
na. Una tale angolazione rimase anche quan-
do, due anni dopo, (e cioè nel 187 a.C.) il con-
sole M. Emilio Lepido tracciò la via Emilia,
ricalcando verosimilmente il percorso della
pista già esistente. 

Questa osservazione induce a ritenere che
nel 189 a.C. la via proveniente dall’Appennino
fosse molto più importante della via che arri-
vava da Rimini. Altrimenti i fondatori di Bono-
nia avrebbero tracciato il decumano massimo
in asse con la pista Rimini-Piacenza ed oggi
Strada Maggiore e via S. Felice sarebbero per-
fettamente allineate con le vie Ugo Bassi e
Rizzoli.

Dunque soltanto un polo di attrazione
importante come il controllo del traffico trans-
appenninico, può avere indotto i senatori
romani a scegliere questa posizione relativa-
mente lontana dai fiumi, indispensabili per
l’approvvigionamento idrico di una colonia
destinata a diventare la maggiore città della
regione.

Né potevano certamente contare sulla por-
tata d’acqua del torrente Aposa, modestissimo
anche d’inverno e dimostratosi poi assoluta-

mente insufficiente alle necessità della comu-
nità. Dopo quasi due secoli, in epoca augustea
infatti, venne costruito un acquedotto con cu-
nicolo sotterraneo, lungo circa diciotto chilo-
metri, che, prelevata l’acqua dal torrente Setta
alla confluenza con il Reno, la convogliava a
Bologna, fuori porta S. Mamolo16.

Se sono fondate queste considerazioni, è
evidente che C. Flaminio scegliendo due anni
dopo il tracciato della strada Bologna-Fiesole-
Arezzo, ha seguito la preesistente ed impor-
tante viabilità transappenninica, limitandosi a
rettificare, allargare e migliorare la carreggia-
ta, adeguandola alle esigenze ed ai canoni tec-
nici romani e pavimentandola, ove richiesto
dalla natura del suolo. 

Numerosi chilometri di strada lastricata,
scoperti nella parte più alta del valico appen-
ninico, confermano la fondatezza dell’ipotesi,
sorretta anche da molte altre emergenze ar-
cheologiche.

Tito Livio non precisa il percorso esatto se-
guito da Flaminio, limitandosi a menzionare il
capolinea di partenza (Bononia) e quello di ar-
rivo (Arretium)17. E’ certo quindi che la stra-
da partiva da Bologna diretta verso sud per
valicare l’Appennino.

Questa precisa indicazione topografica non
consente di ipotizzare, come alcuni studiosi
contemporanei vorrebbero, la partenza da
Claterna18, 15 Km più ad est, sulla via Emilia,
tracciata nello stesso anno dal console Marco
Emilio Lepido da Piacenza a Rimini19.

Questa specifica questione è stata da noi
affrontata in una monografia pubblicata nel
198920, ove abbiamo esposto le ragioni logiche
che sono in aperto conflitto con la tesi che pre-
tende di spostare il capolinea di partenza della
strada di Flaminio da Bologna a Claterna,

264

__________________________________

15 Franco Bergonzoni: op. cit., pag. 62.
16 Al termine dell’epoca imperiale questo acquedotto è stato abbandonato e della sua esistenza ne ha dato notizia l’aba-

te Serafino Calindri alla fine del XVIII sec. che lo ha ispezionato e descritto (op. cit., parte prima, pag. 189) chia-
mandolo “condotto augustale”. Soltanto nel 1862 il Comune di Bologna si è interessato alla sua riattivazione incari-
cando l’Ing. Antonio Zannoni di effettuare rilievi ed un progetto di massima. Il 5 giugno 1881 è stato ufficialmente
riaperto il maestoso condotto. Ancora oggi esso contribuisce all’approvvigionamento idrico di Bologna. 

17 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2° - 2° cpv.: “… ne in otio militem haberet, viam a Bononia perduxit Arretium…”.
18 Claterna sorgeva nell’attuale località chiamata “Maggio” vicino ad Ozzano Emilia. 
19 E’ in aperto conflitto con questa ipotesi anche la evidente suddivisione degli incarichi affidati ai due consoli. Infatti se

C. Flaminio, che aveva avuto l’incarico di costruire la strada da Bologna ad Arezzo, avesse iniziato da Claterna, per
completare la transappenninica avrebbe dovuto necessariamente costruire prima la strada da Bologna a Claterna
(lunga 15 Km) e due ponti importanti: sul torrente Savena e sul fiume Idice, eseguendo un lavoro di competenza di
M. Emilio Lepido. In caso contrario avrebbe dovuto attendere che m. Emilio Lepido costruisse la strada da  Bologna
a Claterna per poi iniziare i lavori della transappenninica. 

20 Cesare Agostini - Franco Santi: “Analisi critica della via Flaminia Minore”; Costa editore, Bologna 1989, pag. 12 e 13.



imputando a T. Livio questo grossolano errore.
Qui vogliamo soltanto ricordare che Livio scri-
veva alla fine del I sec. a.C.21 quando indubbia-
mente questa strada era nota, ancora conser-
vata ed utilizzata, se non per scopi militari,
almeno per il transito commerciale leggero, ai
fini di un veloce collegamento con la Toscana.
Sempre a quell’epoca esisteva anche Claterna
ed era una città grande e ricca, sorta sulla
importante via Emilia. Poiché Livio era nato a
Padova, si presuppone dovesse conoscere bene
l’Italia settentrionale. Se la strada in discussio-
ne fosse effettivamente partita da Claterna,
citando Bologna T. Livio avrebbe commesso un

grave e palese errore, esponendosi alle facili
critiche dei suoi contemporanei e perdendo
credibilità anche su tutte le altre notizie ripor-
tate nella sua monumentale opera storica. 

Diamo quindi totale credito alla precisa
indicazione di T. Livio, rimarcando con ram-
marico come una diversa ed immotivata lettu-
ra sia invocata soltanto da coloro che oggi,
nonostante gli illuminanti rinvenimenti
archeologici illustrati in questo libro, conti-
nuano a sostenere che C. Flaminio avrebbe
tracciato la strada Bologna-Arezzo seguendo il
crinale spartiacque fra l’Idice ed il Sillaro, sul-
l’asse Claterna-passo della Raticosa. 
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21 T. Livio era nato nel 59 a.C. a Padova ove è morto nel 17 d.C.; ha iniziato a scrivere la “Storia di Roma”  nel 27 a.C.
proseguendola fino alla morte. 
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1 - Le deviazioni: eventi ineluttabili nelle
strade di montagna

Certamente anche questa via transappennini-
ca romana ha dovuto subire le conseguenze degli
eventi naturali che frequentemente sconvolgono,
in maniera più o meno rilevante, i tracciati stra-
dali. Se è vero che le strade di crinale erano espo-
ste a minori rischi, non potendo subire, per
esempio, le conseguenze di improvvise inonda-
zioni, tuttavia anch’esse rimanevano coinvolte in
smottamenti e frane che imponevano la modifi-
cazione temporanea o definitiva del tracciato.

Se l’interruzione era di modesta entità, pote-
va bastare ad assicurare la continuità del trans-
ito una semplice riparazione, ma se era di gran-
di proporzioni si rendeva necessaria una devia-
zione anche definitiva. 

Così è avvenuto per la strada romana, come
abbiamo potuto constatare osservando la morfo-
logia del territorio attraversato. Ci siamo imbat-
tuti, infatti, in luoghi ove imponenti sconvolgi-
menti hanno trascinato a valle la strada, modifi-
cando in modo rilevante un intero versante (co-
me già ricordato fra il Passeggere ed il monte Pog-
giaccio ed alle pendici del Poggione sopra S. Lu-
cia). In altri casi, invece, modesti cedimenti del

fondo hanno soltanto abbassato il lastricato
lasciandolo quasi intatto (come constatato a Pog-
gio Castelluccio - sito D/3), oppure sconvolgendo
per soli 10-15 m la pavimentazione, poi riparata
(come avvenuto al monte Poggione - sito G/4). 

Si può comprendere pertanto che su una stra-
da così antica si siano abbattuti, nel corso dei
secoli, numerosi eventi naturali che hanno
costretto a deviazioni locali od alla scelta di per-
corsi sostitutivi, modificando sostanzialmente il
tracciato originario. 

2 - L’influenza delle mutate condizioni di
sicurezza e dei nuovi insediamenti sulle
varianti del tracciato

Anche le mutate situazioni politico-militari ed
i nuovi insediamenti sul territorio hanno concor-
so a modificare l’originario tracciato. 

Non dimentichiamo che C. Flaminio co-
minciò la costruzione della strada al termine di
vittoriose battaglie sui Liguri, peraltro non com-
pletamente debellati. Essi ancora tenevano i ter-
ritori appenninici nelle province di Reggio E.,
Parma, La Spezia, nonché tutta la Liguria1.

CAPITOLO XXI

LE PROBABILI VARIANTI DEL PERCORSO 
IN EPOCHE SUCCESSIVE

1 - Le deviazioni: eventi ineluttabili nelle strade di montagna.
2 - L’influenza delle mutate condizioni di sicurezza e dei nuovi insediamenti sulle varianti del tracciato.
3 - I toponimi “miliari” testimoniano il percorso delle varianti.
4 - Sallustio fornisce importanti notizie narrando le circostanze della sconfitta di Catilina a Pistoia (62 a.C.).
5 - Le varianti da Bologna al passo della Futa.
6 - Le varianti da Firenze al passo della Futa.
7 - La variante di valico in epoca tardo-imperiale o alto-medievale.

__________________________________

1 Le guerre contro i Liguri si sono protratte ancora per oltre 20 anni. Ricordiamo: nel 186 a.C. Quinto Marcio combat-
té contro i Liguri Apuani sul loro territorio (T. Livio, libro XXXIX, paragr. 20); nel 185 a.C. M. Sempronio Tuditano
attaccò sempre i Liguri Apuani (T. Livio, libro XXXIX paragr. 32: “Sempronio mossosi da Pisa per dirigersi verso il
territorio dei Liguri Apuani, devastando e bruciando fortilizi di questo popolo, si aprì un passaggio fino al fiume
Magra ed al porto di Luni”.  Ed ancora nel 183 a.C. Quinto Fabio Labeone inviò rapporti a Roma informando del peri-
colo che gli Apuani invadessero il territorio di Pisa (T. Livio, libro XL, paragr. 1). Nel 180 a.C. il console A. Postumio
ha combattuto contro i Liguri nel territorio parmense e Quinto Fulvio in Liguria (T. Livio, libro XL, paragr. 41).



Gravava pertanto un potenziale pericolo di
incursioni sulla fascia appenninica appena libera-
ta. Era quindi essenziale una via tutta di crinale
che collegasse Fiesole a Bologna per tenere sotto
controllo militare quel territorio. Ma quando que-
sti tenaci nemici furono definitivamente sconfitti
e tutta l’Italia venne saldamente occupata e colo-
nizzata, cessarono le esigenze di sicurezza milita-
re imposte dalle necessità belliche, e la via di cri-
nale perse il requisito di essenzialità esistente
allora. Tuttavia quel percorso di cresta, partico-
larmente sicuro, comodo e rapido, continuò ad
essere frequentato e mantenuto finché nuove
situazioni concorsero a far nascere delle varianti
che potevano soddisfare meglio la mobilità.

Non dobbiamo poi pensare che la colonizza-
zione dell’agro bolognese si sia esaurita con
l’invio di tremila coloni. Negli anni successivi,
pacificate tutte le province (et quia a bello
quieta ut esset provincia effecerat),2 numerosi
altri coloni presero senz’altro possesso dei ter-
reni sottratti ai Galli, insediandosi nelle zone
più fertili e comode. 

E’ molto probabile, perciò, che, oltre alle
zone di pianura notoriamente centuriate,
anche più a sud, sulle prime colline e soprat-
tutto nelle valli del Reno e del Savena, siano
sorti insediamenti colonici ed artigianali che,
oltre tutto, potevano beneficiare delle preziose
ed abbondanti acque dei due fiumi. Contempo-
raneamente ai nuovi insediamenti nacquero le
necessarie strade di collegamento con la città
e, per quanto riguarda la valle del Savena da
Bologna a Pianoro fino a Brento, si deve ritene-
re che sia sorta una nuova arteria importante
in alternativa a quella che percorreva il crinale
parallelo e che toccava Paderno e Pieve del Pi-
no, la cui manutenzione poteva essere divenu-
ta problematica per la formazione di calanchi. 

Una corrispondente variante del percorso
originario si è verificata, forse con il decorso di
un più lungo periodo di tempo, sul versante
toscano, dal suo inizio sulla sponda destra
dell’Arno, vicino al Ponte Vecchio. In questo
crocevia di importanti traffici commerciali, ali-
mentati da una efficiente viabilità e da collega-
menti fluviali verso il mare, è attendibile che
siano sorti, a partire dal 187 a.C., nuovi insedia-
menti, che si sono estesi lungo il corso

dell’Arno, anche sulla sua sponda destra e verso
Prato, su territori ormai definitivamente libera-
ti dalle periodiche scorrerie dei Liguri Apuani. 

Il prolungamento della via Cassia da Fiesole a
Pisa, attraverso Prato, Pistoia e Lucca, avvenuto
dalla seconda metà del II sec. a.C.3, potrebbe
avere ulteriormente favorito la proliferazione
degli insediamenti ad ovest di Fiesole, anche
lungo la valle del Bisenzio e del torrente Marina.

Poi Firenze, fondata circa  alla metà del I sec.
a.C., ha attratto su di sé quell’importanza stra-
tegica che aveva avuto fino ad allora Fiesole.

Dopo tali eventi, maturati dal 187 a.C. alla
metà del I secolo a.C., è nato verosimilmente
un nuovo asse stradale verso l’Appennino che
sfruttava un primo tratto della via Cassia diret-
ta a Prato, poi piegava a destra e, a Calenzano,
imboccava la val Marina, dirigendosi decisa-
mente verso nord. Questa strada si è poi impo-
sta come percorso alternativo al primo tratto
toscano della transappenninica di C. Flaminio. 

Questa ultima, dunque, all’inizio dell’epoca
imperiale, aveva già subito due varianti nei due
tratti iniziali che, da Bologna e da Firenze, sali-
vano verso il valico appenninico, rimasto sem-
pre il passo della Futa. 

Siamo inoltre convinti che nella stessa epo-
ca, le ormai consolidate condizioni di sicurez-
za militare ed alcune rilevanti frane, abbiano
indotto i Romani a modificare il tracciato
anche nel tratto più montano, evitando di sali-
re fino a m. Bastione, m. Poggiaccio e Poggio
Castelluccio. Molto probabilmente hanno aper-
to una strada che, dalla quota di 800 m s.l.m.
dell’attuale Madonna dei Fornelli, arrivava alla
Futa (quota 903 s.l.m.) costeggiando le pendici
sud-occidentali di quelle vette.

3 - I toponimi “miliari” testimoniano il
percorso delle varianti

Quando nel 1977 decidemmo di cercare la
strada, le opinioni degli storici si contrapponeva-
no sostanzialmente su due ipotesi di tracciati:
- quasi tutti4 erano concordi nel riconoscere
che l’asse seguito fosse quello che univa
Bologna a Fiesole attraverso il passo della
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2 T. Livio: op. cit., libro XXXIX, paragr. 2.
3 La via Cassia è stata prolungata da Fiesole a Pisa dal 150 al 123 a.C. per iniziativa del console Tito Quinzio Flaminino.
4 Ci riferiamo all’opinione di coloro che hanno riconosciuto tutto od un tratto di questo itinerario romano: Ludovico

Savioli, Serafino Calindri, Arturo Palmieri, Daniele Sterpos, Giovanni Uggeri, etc.. 



Futa. Essi però, basandosi sui toponimi milia-
ri ben noti nelle parti iniziali della transap-
penninica sugli opposti versanti, attribuivano
a C. Flaminio la paternità dell’itinerario  che
imboccava da nord la valle del Savena5 e da
sud la val Marina6. Né si poteva attribuire loro
alcun errore interpretativo, perché, allo stato
delle conoscenze archeologiche di quel tempo,
era chiaramente l’ipotesi più fondata; 
- l’altra ipotesi, assolutamente nuova rispetto
all’opinione più diffusa degli storici, era quella
sostenuta da Nereo Alfieri, che proponeva,
invece, il tracciato di Flaminio  sul crinale che
fa da spartiacque fra l’Idice e il Sillaro. 

Quanto da noi ritrovato e documentato in
questo libro esclude categoricamente questa
seconda ipotesi e rettifica la prima, ridimen-
sionando a semplici varianti successive quei
tratti di strada testimoniati da toponimi
“miliari”. Essi rivestono, comunque, una gran-
de importanza, se non si cade nell’errore di
attribuirli alla strada del console C. Flaminio
ed indicano un percorso romano nato nei seco-
li successivi, quando le popolazioni insediate
nella valle del Savena a nord, e dell’Arno e del
torrente Marina a sud, lo hanno preferito a sca-
pito dei corrispondenti tratti di crinale. 

Ragioni di logica ci portano a sostenere
questa cronologia nella nascita delle due
varianti pedemontane.

Infatti, come oggi constatiamo che da Bolo-
gna a Pianoro esiste una continuità di insedia-
menti abitativi ed industriali, mentre sul crinale
da Paderno a Pieve del Pino ciò non è avvenuto,
altrettanto si deve pensare che sia accaduto due-
mila anni fa. Ed è ovvio che in un primo momen-
to sia nata una strada da Pianoro a Bologna, poi
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5 Daniele Sterpos: “Comunicazioni stradali attraverso i
tempi: Bologna - Firenze” Istituto Geografico De
Agostini, Novara 1961, pag. 11: “Nei due tratti estre-
mi l’antichità del percorso sembra provata. Infatti
ad una distanza  rispettivamente di sei ed otto
miglia romane da Bologna si trovano due toponimi,
Sesto e Octò di evidente derivazione itineraria”.

6 Giovanni Uggeri: op. cit., pag. 589: “Il percorso suc-
cessivo della strada doveva corrispondere all’incir-
ca a quello dell’arteria moderna, condizionata dal-
l’andamento del terreno. Doppiato il piede delle
Cementerie, doveva attraversare il torrente
Chiosina, presso l’autostrada del Sole e fiancheggia-
re l’andamento di quest’ultima fino a scavalcare il
Colle (quota m. 120) evitando probabilmente di
aggirarlo fra S. Donato e Calenzano e raggiungendo
alla Madonna del Facchino il fianco sinistro della
Val di Marina”. 



sia stata costruita una bretella di collegamento
fra Pianoro e Brento per raggiungere la transap-
penninica di crinale diretta in Toscana. Infine
questo nuovo tracciato, sempre più frequentato
e preferito perché su terreni più stabili, ha sosti-
tuito definitivamente l’iniziale tratto di crinale,
diventando la variante giunta fino a noi attraver-
so la testimonianza dei toponimi miliari.

Possiamo fondatamente pensare che una
simile evoluzione abbia determinato anche il
sorgere della variante di Val Marina. 

Sul versante toscano, poi, la cronologia di
avvenimenti storici noti avvalora maggiormente
questa nuova ipotesi. E’ molto probabile che gli
insediamenti colonici sui territori definitivamen-
te pacificati siano proliferati maggiormente nella
valle dell’Arno, del Bisenzio e del torrente Mari-
na, piuttosto che sulla montagna mugellana. Così
il territorio di Fiesole, di Prato e di Calenzano
deve avere visto aumentare la popolazione e le
attività artigianali in modo progressivo, in specie
dopo che, nella seconda metà del II sec. a.C.,
venne prolungata la via Cassia da Fiesole a Prato,
Pistoia fino a Lucca e Pisa. Conferma sostanzial-
mente questa proliferazione di insediamenti la
stessa fondazione di Firenze, circa alla metà del I
sec. a.C.  Questo evento ha indubbiamente spo-
stato gli interessi economici ed i traffici commer-
ciali sul corso dell’Arno, come il precedente pro-
lungamento della via Cassia li aveva indirizzati
verso Prato e Pistoia. Soltanto dopo questi avve-
nimenti può essersi avvertita l’esigenza di aprire
un nuovo tronco stradale che, distaccandosi dalla
via Cassia all’altezza di Sesto Fiorentino7, imboc-
casse la val Marina per servire da collegamento
con il valico appenninico della Futa.

4 - Sallustio fornisce importanti notizie
narrando le circostanze della sconfitta di
Catilina a Pistoia (62 a.C.)

La nascita di questa deviazione, dopo la
metà del I sec. a.C., trova una conferma nello
storico episodio avvenuto nel 62 a.C. vicino a

Pistoia, in occasione del quale perse la vita
Lucio Sergio Catilina. 

I momenti decisivi sono narrati da Sallustio8

che descrive gli spostamenti degli eserciti nemi-
ci sugli opposti versanti dell’Appennino tosco-
emiliano, fornendo indirettamente notizie
importantissime anche per la nostra ricerca.

Dopo avere raccontato le trame tessute da
Catilina per prendere il potere, con l’astuzia o
con la forza, sottolinea il contributo dato alla
causa di Catilina da Caio Manlio, da lui inviato
a Fiesole e dintorni affinché arruolasse un
esercito, (Igitur C. Manlium Faesulas atque
partem Etruriae… dimisit) con l’ordine di ad-
destrarlo e tenersi pronto alla guerra (… docet
se Manlium praemisisse ad eam multitudi-
nem quam ad capiunda arma paraverat…).

L’Etruria del nord, e soprattutto Fiesole, fu
la città ove le forze militari di Manlio si orga-
nizzarono. Si ha conferma di ciò sempre nel
racconto di Sallustio9: “… pochi giorni dopo il
senatore Lucio Senio lesse in Senato una let-
tera dicendo che gli era stata recapitata da
Fiesole; vi era scritto che Caio Manlio aveva
preso le armi con un gran numero di uomi-
ni… Ed allora, per decreto del Senato, Quinto
Marcio Re fu inviato a Fiesole”.

Se, dunque, Fiesole era la base di Catilina
per predisporre l’attacco militare, si deve pre-
sumere che quella città si trovasse in una posi-
zione strategica, soprattutto in vista di una
ritirata in Gallia Cispadana, ove contava su
numerosi altri alleati nella congiura. Sapeva
cioè di poter percorrere eventualmente la
strada transappenninica Fiesole-Bologna, che
era, pertanto, ancora perfettamente agibile.

La congiura, però, venne scoperta anzitem-
po. Catilina, non potendo contare sulla sorpre-
sa ed indebolito da molte defezioni, capì che,
invece di attaccare, doveva difendersi dalla rea-
zione delle legioni regolari, cercando innanzi-
tutto la ritirata verso nord con il suo esercito.

Comprese anche che non poteva sperare di
valicare indenne l’Appennino percorrendo la
strada diretta e più comoda (Fiesole-Bologna), e
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7 Giovanni Uggeri: op. cit., pag. 586: “La diramazione delle due arterie doveva avvenire a Sesto, ossia sei miglia ad
ovest di Firenze”.

8 Sallustio: “De coniuratione Catilinae”, paragr. XXVII. Sallustio era nato ad Amiterno nell’autunno dell’86 a.C.. Egli ha
vissuto i momenti della congiura di Catilina ed ha potuto quindi raccogliere notizie di prima mano descrivendo con
precisione gli avvenimenti. Ha scritto questa opera nel 43-42 a.C..

9 Sallustio: op. cit., paragr. XXX: “Post paucos dies L. Saenius senator in senatu litteras recitavit, quas Faesulis adla-
tas sibi dicebat, in quibus scriptum erat C. Manlium arma cepisse cum magna multitudine… Igitur senati decre-
to Q. Marcius Rex Faesulas… ea loca missi”.



proprio per questo probabilmente presidiata dal
nemico. Decise allora di tentare di raggiungere la
Val Padana attraverso sentieri secondari e sco-
scesi però assolutamente inadatti per un esercito.

Queste la parole di Sallustio10: “… quelli che
restano, a marce forzate, per passi scoscesi,
Catilina li conduce verso il territorio di Pistoia,
con l’intenzione di riparare segretamente, per
vie poco battute, nella Gallia Transalpina….”. 

Il timore di Catilina, di trovare l’esercito
nemico sulla strada transappenninica più co-
moda, si rivelò esatto, secondo quanto narra
Sallustio11: “… Ma Quinto Metello Celere era
stanziato a guardia nel Piceno con tre legioni;
riflettendo sulle difficoltà in cui Catilina si
dibatteva, avendo intuito il suo piano, appena
seppe dai disertori dov’era diretto, fulminea-
mente levò il campo e si pose ai piedi dei monti
da dove Catilina, in rapido cammino verso la
Gallia, doveva necessariamente discendere”.

Le legioni regolari di Q. Metello Celere, dun-
que, si erano schierate alle falde settentrionali
dell’Appennino per affrontare Catilina se fosse
disceso dalla strada più nota Fiesole-Bologna.
Catilina invece si era già spostato verso le mon-
tagne pistoiesi, ove però ha incontrato difficoltà
insormontabili a valicare l’Appennino. Nel frat-
tempo le legioni di Antonio avanzavano da sud12:
“Del resto nemmeno Antonio era molto distan-
te: braccava il nemico in fuga con il vantaggio
di un grande esercito muovendosi rapido su un
terreno pianeggiante. Ma Catilina, quando si
vide intrappolato fra i monti e le truppe nemi-
che, conoscendo che a Roma la rivolta era falli-
ta e che non aveva alcuna speranza di fuga né
di aiuto… prese la risoluzione di scontrarsi al
più presto con Antonio”.

Questi avvenimenti sono illuminanti per-
ché confermano che Catilina non trovò una
via di fuga sulle montagne pistoiesi (o prate-
si) per valicare l’Appennino. Fu costretto a
scendere verso la pianura dell’Arno affron-
tando lo scontro aperto con Antonio e rima-
nendo ucciso. 

E’ evidente che, se (oltre la via Fiesole-
Futa-Bologna) fosse esistita un’altra strada
transappenninica agibile per un esercito verso
il passo della Collina o verso la Val Marina, Ca-
tilina l’avrebbe senz’altro percorsa, sfuggendo
alle legioni di Antonio. 

Queste conclusioni portano un contributo
importante anche per risolvere un altro inter-
rogativo che ha accompagnato sempre gli stu-
diosi di viabilità romana. Si tratta della famosa
frase di Cicerone13 che ricorda le tre strade che
collegavano Roma con Modena. Una era la Fla-
minia che a Rimini si congiungeva con la via
Emilia; un’altra la via Aurelia che, per la veri-
tà, era completamente fuori direttrice e
comunque inutilmente lunga. La terza, la Cas-
sia, che giustamente Cicerone indica come
intermedia. Questa strada arrivava già da
Roma a Pisa attraversando Arezzo, Firenze,
Prato, Pistoia e Lucca. Da Roma era senz’altro
la più diretta su Modena, ma per arrivare in
questa città si doveva attraversare l’Appenni-
no.

Dove? Noi siamo convinti che i Romani uti-
lizzassero ancora l’originario tracciato di Fla-
minio (allora pure essa chiamata Cassia, trat-
tandosi in sostanza di un suo diverticolo),
tanto più che l’episodio di Catilina esclude
ogni alternativa. 

Anche Giovanni Uggeri14, quando scriveva
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10 Sallustio: op. cit., paragr. LVII: “… reliquos Catilina per montis asperos magnis itineraribus in agrum Pistoriensem
abducit eo consilio uti per tramites occulte perfugeret in Galliam Transalpinam…”.

11 Sallustio: op. cit., paragr. LVII: “At Q. Metellus Celer cum tribus legionibus in agro Piceno praesidebat ex difficulta-
tae rerum eadem illa exsistumans, quae supra diximus, Catilinam agitare. Igitur ubi iter eius ex perfugis cogno-
vit, castra propere movit ac sub ipsis radicibus montium consedit, qua illi descensus erat in Galliam properanti”.

12 Sallustio: op. cit., paragr. LVII: “… Neque  tamen Antonius procul aberat, utpote qui magno exercitu loci aequiori-
bus expeditus in  fuga  sequeretur. Sed Catilina, postquam videt montibus atque copiis hostium sese clausum, in
urbe res adversas neque fugae, neque praesidi ulla spem… statuit cum Antonio quam primum confligere”.

13 M. Tullio Cicerone: Filippiche, XII, 9: “Tres viae sunt ad Mutinam… A supero mari Flaminia, ab infero Aurelia,
medio Cassia”. Questa citazione di Cicerone si riferisce proprio all’epoca di Catilina essendo egli nato nel 106 a.C..

14 Giovanni Uggeri: op. cit., pag. 586: “Va naturalmente considerato che Firenze non esisteva ancora, almeno come
centro urbano, all’epoca della costruzione della via Flaminia Minor (187 a.C.): questa doveva essere originaria-
mente ai piedi di Fiesole e di tutto il sistema collinare affacciato sulla destra dell’Arno. In età imperiale, però, la
nuova colonia di Firenze venne ad assumere un tale rilievo da polarizzare tutta la viabilità della zona che, origi-
nariamente, gravitava a monte su Fiesole e, a valle, sul guado d’Arno, da localizzare all’incirca in corrisponden-
za di Ponte Vecchio. Ne deriva che anche il tracciato della via Flaminia Minor non può essersi conservato che
secondo l’assetto conseguente alla ristrutturazione territoriale imposta dalla “colonia Florentia“, quale è stata rico-
struita da Ferdinando Castagnoli, e quindi anche con una numerazione delle miglia che ricominciava da Firenze”.



nel 1984 senza essere a conoscenza dei nostri
rinvenimenti, aveva implicitamente ricono-
sciuto che la deviazione verso Sesto, Calenza-
no e la Val Marina era nata dopo la metà del I
sec. a.C. e cioè dopo la fondazione di Firenze.

Tutto quanto argomentato dimostra che i
noti toponimi “miliari” testimoniano l’esisten-
za di una variante nata non meno di 120-130
anni dopo la costruzione della strada di
Flaminio. D’altronde questi mai avrebbe trac-
ciato la strada transappenninica su un percor-
so più lungo del necessario attraverso la Val
Marina, ancora disabitata e potenzialmente
soggetta ad attacchi nemici, quando poteva
seguire la comoda e diretta pista etrusca da
Fiesole alla Futa.

5 - Le varianti da Bologna al passo della
Futa.

La variante settentrionale iniziava proprio
dal centro urbano di Bononia, in corrispon-
denza dell’attuale piazza della Mercanzia, e
seguiva la direzione di via S. Stefano, via Murri
e via Toscana fino a S. Ruffillo. Il tracciato,
mantenendosi poco più ad occidente dell’at-
tuale strada statale, evitava l’attraversamento
del Savena e proseguiva seguendo la sua spon-
da sinistra che, molto probabilmente, a quel-
l’epoca, aveva sufficiente spazio per un pas-
saggio sicuro sotto le scoscese pendici di Iola.
Quindi continuava a costeggiare la sponda
sinistra del Savena con un percorso rettilineo,
com’è oggi la strada recentemente aperta
quasi coincidente con il tracciato romano. 

Questo primo tratto da noi descritto non
concorda con il parere prevalente degli storici
(Calindri, Palmieri) che hanno creduto di indi-
viduare nell’asse via Castiglione-monte Dona-
to-Iola,  l’iniziale tracciato romano; esso però
avrebbe comportato una rilevante salita ed una
corrispondente discesa fino al Savena, all’al-
tezza di Rastignano, quando era possibile arri-
vare nello stesso luogo senza dislivelli e con un
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15 Si consideri che la direzione rettilinea è la più breve e conveniente a parità di dislivello; se un percorso è rettilineo
ma con rilevanti dislivelli, si deve tenere conto anche della distanza “virtuale”, cioè della maggiore fatica necessaria
per superare le salite. Crediamo che questo tracciato sia stato seguito in epoca più tarda, quando un probabile spo-
stamento verso sinistra dell’alveo del Savena ha eroso la base delle pendici di Iola, travolgendo la strada antica ed
impedendone la ricostruzione per  mancanza di spazio sufficiente. Soltanto dopo questo evento, per evitare l’attra-
versamento del Savena, si é preferito il transito da monte Donato e Iola..



allungamento insignificante15.
La strada, poi, passava vicino a S. Andrea

di Sesto16, toccava le attuali case coloniche
di “Octò” di sotto ed “Octò” di sopra e l’altro
fabbricato chiamato “Villa None” su un pog-
gio sopraelevato rispetto al corso del Savena.

Condividiamo, quindi, l’opinione del prof.
Giovanni Uggeri il quale, in riferimento all’i-
tinerario della strada romana transappenni-
nica, ha scritto17: “… La strada intermedia è
quella che usciva verso sud-est dalla cinta
muraria di Bononia e risaliva la vallata del
fiume Savena; in questa sede interessa spe-
cificamente, in quanto si tratta di una stra-
da ufficiale dello stato romano, alla pari
della Faentina, perché anch’essa sicura-
mente dotata di colonne miliari, come indi-
cano i toponimi superstiti di Sesto dove è
noto un complesso romano alla Fornace,
forse una mutatio, di Otto e di Villa Nove
presso Pianoro. In un documento del 1061 è
chiamata semplicemente “strata antiqua”.
Essa utilizzava il Passo della Futa (quota
903), ed entrava nel Mugello a Barberino,
detta un tempo “ad Vicesimum”, perché alla
XX colonna miliare da Firenze, che si rag-
giungeva attraverso le Croci di Calenzano,
la Val Marina e la nota sequenza toponoma-
stica di origine miliare: Settimello, Sesto,
Quinto, Quarto e Terzolle”.

Fin qui i toponimi di origine miliaria ci in-
dicano il tracciato esatto: mancano invece
nel restante settore medio-vallivo che risali-
va le pendici alla sinistra del Savena, raccor-
dandosi con l’originaria via di crinale. E’
molto probabile che l’innesto avvenisse a
Brento, data l’importanza strategica della
località ed il suo aumento demografico in
epoca imperiale18, che sarebbe mancato
senza una strada di grande frequentazione. E’
ricordata inoltre come sede vescovile nel V
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16 G.L. Monti: “De viis publicis ac militaribus romanorum tempore per agrum bononiensem ductis”, pag. 658. Il Monti,
in un saggio scritto in lingua latina nel 1828, sostiene che la strada transappenninica romana collegava Bologna con
il Mugello seguendo il percorso indicato dai toponimi miliari. A proposito di “Sesto” precisa: “Sembra che fosse con-
suetudine dall’inizio di qualsiasi via, secondo l’abitudine dei Romani, costruire locande e alberghi al sesto miglio,
da cui forse il nome di “Sesto” si conservò proprio in quei luoghi più frequentemente di qualsiasi altro numero…
(omissis) pertanto non si deve dubitare che la via fosse antica e di origine romana (omissis).

17 G. Uggeri: “Viabilità appenninica tra la Regio VII e la Regio VIII (Mugello-Val Marina-Ombrone)”; in Atti del Convegno
su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”; Costa Editore, Bologna, 1992.

18 Ludovico Savioli: op.cit., pag. 59: “… Brento nella sua fede fu una Città non lontana a Bononiensi Urbe”. 
- Arturo Palmieri: “La montagna bolognese nel Medio Evo”; ed. Zanichelli, Bologna 1929, pag. 322: “Limitandoci alla
nostra regione, troviamo che nel basso impero ebbero somma importanza alcune località nelle quali sorgevano forti
agglomerati di popolazione da pareggiare la stessa città di Bologna, mentre ora non rimangono che i nomi:
Claterna e Brento furono di queste”. 



secolo d.C..
Da Brento a Madonna dei Fornelli il per-

corso era quello originario19. Poi, in epoca
imperiale, riteniamo che più a sud non abbia
più seguito la logica di cresta per arrivare al
passo della Futa. E’ probabile che sia stata
aperta una strada a mezza costa sulle pendici
sud-occidentali di m. Bastione, m. Poggiaccio
e Poggio Castelluccio per due motivi dipen-
denti da fattori ambientali.

Il primo poteva attribuirsi ad una estesa e
profonda frana staccatasi per una lunghezza
di oltre un chilometro sul versante occiden-
tale della  dorsale compreso fra il Passeggere
ed il Poggiaccio, che avrebbe travolto la stra-
da e modificato addirittura la morfologia del

territorio.
Il secondo poteva consistere nelle maggio-

ri difficoltà invernali che si incontrano a
quote elevate (oltre 1150 m s.l.m.) rispetto
ad un tracciato che avesse mantenuto una
quota di circa 800 m s.l.m. Senz’altro, poi,
mancavano le ragioni di sicurezza militare
che avevano imposto il presidio di quelle
vette.

Così, da Madonna dei Fornelli (m 798)
cercando di individuare la variante che rag-
giungeva il passo della Futa mantenendosi in
quota costante, abbiamo notato una serie di
località, tutte allineate su un antichissimo
percorso ancora oggi evidente ed anteriore
alla nascita di Pian del Voglio e Bruscoli:
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19 Si trova una conferma della frequentazione di questo tratto di crinale anche in epoca tardo imperiale ed alto medie-
vale in un documento dell’ VIII secolo d.C. esaminato correttamente da Don Antonio Bacci (“Strade romane e medie-
vali nel territorio aretino”; Grafiche Calosci, Cortona dicembre 1985, pag. 276). Egli, criticando l’interpretazione del
Manneschi, puntualizza: “il documento trascritto dal Muratori, e che sta in “Antiquitates Italicae Medi Aevi”, vol.
III, pag. 67 e 76, parla di un “Gabiano inter Clodia et Strata” e “ inter Claudia et Strata”, ma questo è ubicato addi-
rittura in provincia di Bologna, piuttosto distante, direi, da S. Giustino Valdarno. Si tratta della donazione di molti
possedimenti del Patrizio romano Opilio al monastero padovano di S. Giustina  nell’anno 793; donazione confer-
mata da Papa Gregorio IV nell’828, come anche il Manneschi riporta. Tra questi possedimenti compare appunto il
nostro  “Gabbiano” ubicato in “agro bononiensi”, “ in comitato bononiensi”. Non si può quindi assolutamente par-
tire da questi documenti per sostenere che la via Clodia passava da S. Giustino, e, tantomeno, che questo fosse il
nome del percorso tra Chiusi, Arezzo e Fiesole”.
Questo “Gabbiano” in “agro bononiensi” si trova sulle prime pendici orientali di m. Venere, esattamente ove passava
la strada romana che, come noto, veniva chiamata anche Cassia, o Clodia, o Claudia. 

,
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Qualto (m 762), Borgo (m 761),  poco sopra
Montefredente 20, il Faldo (m 725), vicino ai
ruderi dell’antico monastero sopra Pian del
Voglio 21, sulla riva destra del torrente omo-
nimo, Cà De Morelli (m 691), la Calcinara
(m 764), Cà del Vezzo (m 847), la Serraccia
(m 844), Cà Bruciata (m 896), le Bordigaie
(m 846), il Cerbaione (m 838), Tabina (m
807), Belvedere (m 846), le Fratte (m 811),
Campo all’Orzino (m 920), Campo all’Orzo
(m 914), passo della Futa (m 903). 

Proprio questa continuità di antiche bor-
gate, che si susseguono per una lunghezza di
13-14 chilometri, ad una quota media di
800-850 m s.l.m., potrebbero rivelare una
variante della strada romana. Comunque
sono auspicabili verifiche archeologiche che
confermino la nostra ipotesi. 

6 - Le varianti da Firenze al passo della
Futa

La variante meridionale della transappenni-
nica iniziava dal centro urbano di Florentia,
poi, fuori dalla città, si dirigeva verso Rifredi,
ove superava il torrente “Terzolle”. Qui effet-
tuava una leggera deviazione a destra, fino ai
piedi della collina delle Panche, ove riprendeva
la direzione nord-ovest con un lungo rettifilo
che, dopo aver sfiorato le località di Quarto e
Quinto, arrivava fino a Sesto Fiorentino. In
questo primo tratto persistono quattro toponi-
mi riconosciuti da tutti gli storici come soprav-
vivenze dei corrispondenti miliari romani, pro-
babilmente riferiti alla via Cassia che, fino a
Sesto, coincideva con il percorso della transap-

penninica. Interessante è il toponimo “Castel-
lo”, fra Quarto e Quinto, che ha un’ascendenza
romana, stando all’opinione di E. Repetti22:
“Una tale circostanza induce a congetturare
che questo luogo derivasse il nome che porta
di Castello dal ricettacolo o cisterna (castel-
lum) delle acque, che costà dai tempi del Ro-
mano Impero si raccoglievano e quindi si dis-
tribuivano in acquedotti, cui forse appartene-
vano quelli che per l’Arcora di Rifredi entra-
vano a Firenze”. 

All’uscita di Sesto Fiorentino la strada
abbandonava la Cassia e si dirigeva decisamen-
te verso nord, attraversando Settimello, ricordo
del settimo miglio da Firenze, il torrente
Chiosina ed il torrente Marinella a La Chiusa,
ove confluisce anche il torrente Marina. Il
nome di questa località ricorda il luogo di sbar-
ramento del torrente che convogliava le acque
nell’acquedotto diretto a Florentia. La carta
archeologica della provincia di Firenze23, a pro-
posito di La Chiusa, menziona il ritrovamento,
nel 1986, dei resti della presa dell’acquedotto
romano. Il suo percorso è testimoniato da altri
resti rinvenuti a Querceto ed a Villa Ginori in
località Colonnata, vicino a Sesto Fiorentino,
come documenta sempre la Carta archeologica
della provincia di Firenze24. Oltre La Chiusa la
strada si manteneva sulla sponda sinistra del
torrente Marina e risaliva la sua valle ricalcan-
do più o meno il tracciato della strada attuale. 

Prima di salire alle Croci di Calenzano si
incontra la Cassiana, località che, secondo
Giovanni Uggeri25, sembrerebbe conservare il
ricordo dell’antica via Cassia. Questa ipotesi è
confermata dal rinvenimento, alle Croci di Ca-
lenzano, di tratti di strada lastricata romana26.
La strada continuava ad inoltrarsi verso l’Ap-
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20 Anche il Calindri ed il Palmieri indicano questa deviazione senza, peraltro, giustificare la loro opinione.
21 Giovanni Uggeri: op. cit., pag. 591: “Qui si staccava a sinistra la strada dello Stale che puntava a nord-ovest su

Pian del Voglio, insediamento notevole in età romana”. 
22 E. Repetti: op. cit., vol. I, pag. 562-563.
23 Scheda n. 05/20: La Chiusa,  tavoletta IGM 106 IV SE sezione CTR 263110 foglio 1; descrizione: “l’aratura in pro-

fondità portò alla luce alcuni frammenti di calcestruzzo attribuibili allo speco dell’acquedotto romano”.
24 Scheda 43/27: Querceto. tavoletta IGM 106 I SO foglio 2: “Si ha notizia, già dalla metà del Settecento, di consisten-

ti resti dell’acquedotto romano nella località di Querceto. Nel corso di consistenti lavori agricoli nel 1929 vennero
rinvenuti resti del condotto. Altri tratti di acquedotto vennero osservati anche in seguito”. 
- Scheda 43/51 Villa Ginori: tavoletta IGM 106 I SO foglio 2: “resti dell’acquedotto romano provenienti da Val Marina”.

25 Giovanni Uggeri: op. cit., pag. 590: “Da notare soprattutto la Cassiana che potrebbe essere un normale prediale
romano (omissis), ma potrebbe anche conservare, forse più verosimilmente, il ricordo dell’antica via Cassia (omis-
sis). Sappiamo infatti che il nome della via Cassia dell’Etruria, come quello della via Clodia, si estese ai divertico-
li ed ai proseguimenti, fino ad indicare la via Emilia di là dall’Appennino”.

26 Carta archeologica della provincia di Firenze - scheda 02/10: tavoletta IGM II SE foglio 2. Le Croci: “Nell’area pre-
senza di tratti lastricati interpretati come resti di viabilità di epoca romana”. 



pennino ove si incontra un toponimo molto si-
gnificativo: la Badia di Vigesimo, testimonian-
za evidente della ventesima pietra miliare,
come unanimemente riconosciuto da tutti gli
storici27.

Oltre Barberino la strada tendeva a riportar-
si in cresta sul tracciato del 187 a.C. e, quindi,
molto probabilmente, sfiorava le località di
Terzolla, Corzano e Bonicaccio, fino a S. Gavi-
no, sostanzialmente più ad oriente rispetto alla
strada attuale e con un minori dislivelli. Un chi-
lometro più ad ovest di S. Gavino c’è Castel Mi-
liari, antico fortilizio, che conserva nel nome il
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27 E. Repetti: op. cit., vol. I, pag. 201: “Badia di Vigesimo.
Ebbe nome di “Vigesimo” probabilmente dalla ventesi-
ma pietra miliare lungo l’antica strada municipale che
da Firenze si dirige nell’Appennino di Vernio e dello
Stale, traversando per Val di Marina il Giogo delle
Croci a Cambiate, fra Monte Morello e la Calvana”. 
- L. Chini: “Storia del Mugello”; Firenze 1875, vol. I, cap.
IV, pag. 136: “A ponente del Mugello nella piccola valle
bagnata dalla Lora e dalla Stura, primi influenti del
Sieve, sorge a’ di’ nostri una chiesa chiamata la Badia di
Vigesimo. Questo luogo, così denominato da puro voca-
bolo romano designante la vigesima lapide o ventesima
pietra  migliare di distanza da Fiesole o da Firenze, fu
celebre sotto la Romana Repubblica, al pari d’Annejano,
nei fasti della mugellana contrada (omissis). Gli eserciti
romani, transitando spessissimo per essa, giunti a
Vigesimo facean’alto e riposavano, attesochè quivi, dice
lo Zuccagni Orlandini, era non solo una stazione o man-
sione militare, ma eziandio una grossa e popolosa bor-
gata d’ogni ragione viveri e comodi alloggi fornita. Dove
questa precisamente fosse, male adesso per me e per
altri verificare saprebbesi: tuttavia quanto è naturale e
probabile che prima di ascendere l’ardua e faticosa Futa
le truppe sostassero rifacendosi di forze; altrettanto sem-
bra doversi ammettere che questa borgata nel basso
piano tra la Badia di Vigesimo e il presente castello di
Barberino sorgesse. Inoltre sendo noto che quella via era
una diramazione di quella che da Fiesole, Rifredi,
Quarto, Quinto, Sesto e Settimello procedeva a Pistoia e
Lucca: c’induciamo a credere che Vigesimo fosse borga-
ta anche più ricca e più popolata di quella d’Annejano,
perché posta in luogo di maggiori relazioni commerciali
o per conseguenza di maggiori guadagni”.
- G. Uggeri: op. cit., pag. 590: “Subito dopo, l’antica
Badia di Vigesimo o “Canonica S. Marie de Vigesimo”
documentata dalle stesse decime già ricordate, costi-
tuisce una ulteriore testimonianza dell’esistenza
della ventesima pietra miliare della strada romana
all’altezza di Barberino”. 

28 Johan Plesner: op. cit., pag. 31: “Il nome dell’antica Badia
di Vigesimo deve essere preso come un’indicazione pres-
s’a poco esatta, del posto della pietra miliare romana;
perché circa due doppie miglia più a nord troveremo  un
“Castel Miliari” che indica la susseguente tappa della
strada romana in su verso il passo della Futa. Nella
prossima vicinanza di questo Castel Miliari si trova la
chiesa plebana medievale di S. Giovanni Adinari”.



ricordo di una pietra miliare28. Poco oltre S. Ga-
vino, nell’attuale località Bivio, un chilometro a
sud di Montecarelli, si innestava, poi, sull’origi-
nario percorso del II Sec. a.C. che proseguiva
fino alla Futa. Terminava qui la lunga variante
che era iniziata nel centro urbano di Firenze.

7 - La variante di valico in epoca tardo-
imperiale o alto-medievale

Prima di concludere questo tema vogliamo
formulare un’ultima ipotesi di variante del per-
corso transappenninico che potrebbe risalire al
periodo tardo imperiale o alto medievale. 

Già abbiamo descritto l’improvvisa interru-
zione dei lastricati rinvenuti a monte di S. Lucia
attribuibile ad una imponente frana verificatasi
sulle pendici meridionali del monte Poggione. E’
probabile perciò che, in conseguenza di questo
evento, la strada, dopo Montecarelli, non abbia
proseguito fino a S. Lucia, ma sia nata, un chi-
lometro prima, una mulattiera sulle pendici
occidentali del monte Poggione che, passando
da Pietreto, le Bandite, attraversava il torrente
Stura, quasi alle sue sorgenti, giungendo alla
Badia di S. Salvatore (detta dello Stale) a quota
703 m s.l.m.. Questo tracciato giustificherebbe
anche la costruzione, nel 1048, di un ospizio per
“alloggiarvi i passeggieri in un tempo in cui
non era ancora in uso l’arte degli albergatori
nelle città, molto meno nelle aperte campagne
e nei monti più inospiti dell’Appennino”29. Da
qui la mulattiera risaliva fino allo Stale, a quota
913 m s.l.m., poche centinaia di metri dal vali-
co della Futa, donde proseguiva verosimilmente
verso Bologna utilizzando la variante Pian del
Voglio-Qualto, descritta nel paragrafo 4° di que-
sto capitolo.

Dallo Stale si poteva raggiungere il passo
della Raticosa mantenendosi in quota costante
e toccando le attuali località di La Traversa, il
Covigliaio e Pietramala. Dalla Raticosa, poi, si
aprivano due importanti direttrici: una verso la
Romagna, attraverso Piancaldoli, e l’altra verso
nord sulla dorsale ove poi sono sorti i borghi di
Monghidoro e Loiano. 
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29 E. Repetti: op. cit., pag. 364. 



279

PARTE NONA

UNA CONFERENZA, 
UNA OVAZIONE,

UNA LEGGE 
SULLE STRADE ROMANE
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1 - La conferenza sulla “Tabula Peutinge-
riana”: l’opinione ed il sopralluogo del
Prof. Ernst Gamillscheg

Nel dicembre 1996 abbiamo assistito, pres-
so la biblioteca comunale di Porretta Terme,
ad una conferenza sulla Tabula Peutinge-
riana1 tenuta dal Prof. Ernst Gamillscheg,
docente all’Università di Vienna e Direttore
della Biblioteca nazionale austriaca, ove è
custodita la copia medievale di quel prezioso
documento.

Egli ha illustrato nel dettaglio le informa-
zioni che si possono trarre da essa, per una
migliore conoscenza della più importante rete
stradale romana all’epoca della sua prima
redazione (340-360 d.C.), dei posti di tappa,
delle distanze da città a città, dei corsi dei
fiumi, etc.. La sua esposizione, in corretta lin-
gua italiana, è stata particolarmente coinvol-
gente, anche perché i presenti hanno potuto
seguire le sue descrizioni su una copia a colo-
ri in grandezza naturale (6,80 m x 34 cm) del-
l’intera Tabula che, via via, veniva mostrata2.

Al termine gli abbiamo posto due quesiti:
- il primo inteso a chiarire per quale motivo la
strada Bologna-Arezzo, costruita da C. Flami-
nio nel 187 a.C., non sia indicata nella Tabula.

Secondo il prof. Gamillscheg questa strada
non aveva mai raggiunto l’importanza e lo
“status” delle altre strade consolari, cadendo
progressivamente in disuso, tanto che nel IV
sec. d.C., quando è stata redatta la Tabula,
non è stata inclusa nella grande viabilità. Del
resto anche molte altre strade di epoca repub-
blicana non figurano in questa carta antica,
avendo essa voluto rappresentare la rete delle
strade più importanti dell’Impero mantenuta
in perfetta efficienza nel IV sec. d.C..
- il secondo, come si doveva interpretare il
segno rosso affiancato al segno verde scuro che
indica il corso dei fiumi; più specificamente
abbiamo chiesto se la linea rossa che accom-
pagna il segno verde del flumen idex (fiume
Idice) a sud ed a nord della via Emilia, vicino a
Claterna, si poteva leggere come l’indicazione
di una strada diretta verso l’Appennino. Egli ha
fatto notare che le strade sono indicate con
linee rosse rettilinee e con indicazioni di
distanze e non seguono mai il corso dei fiumi,
ma li intersecano. Il segno rosso che costeggia
la linea verde scuro, rappresentante il corso
dei fiumi, è soltanto un rafforzativo; pertanto
la linea rossa che costeggia il corso del fiume
Idice non indica assolutamente l’esistenza di
una strada diretta verso gli Appennini.

CAPITOLO XXII

LE STRADE SEMPRE PROTAGONISTE NELLA STORIA DI
ROMA E NELLE SUE LEGGI

1 - La conferenza sulla “Tabula Peutingeriana”: l’opinione ed il sopralluogo del Prof. Ernst Gamillscheg.
2 - L’ovazione di Victor von Hagen.
3 - Norme riguardanti la manutenzione delle strade e la limitazione della circolazione dei carri nella 

città di Roma nel 46 a.C. (Lex Julia municipalis).
3.1 - Norme riguardanti gli obblighi di manutenzione delle strade urbane e suburbane di Roma e 

dei marciapiedi. 
3.2 - Norme che riguardano la limitazione della circolazione dei carri nella città di Roma.

__________________________________

1 Per notizie sulla Tabula Peutingeriana vedasi nota n. 5 paragrafo 1° del capitolo VIII.
2 A Pierangelo Ciucci va il merito di aver organizzato la conferenza ed al Comune di Porretta la lodevole iniziativa di

avere acquistato quella copia che ora rimane a disposizione di tutti coloro che la vogliono consultare presso quella
biblioteca.



La prima risposta, in sostanza, ha chiarito
quanto ragionevolmente si poteva compren-
dere dalla lettura della Tabula: ha conferma-
to l’antichissimo abbandono di questa strada
transappenninica, che giustifica poi la sua
scomparsa ed il suo oblio. 

La seconda risposta, invece, ci ha sorpre-
so, perché era in disaccordo con il pensiero
del prof. Nereo Alfieri.

Egli, infatti, nel discorso tenuto al Conve-
gno nel sett.-ott. 1989 3, per portare un ele-
mento di prova documentata a sostegno della

sua tesi, affermò che la linea rossa continua
costeggiante il flumen Isex rappresentava l’i-
nizio della strada transappenninica da lui
chiamata “Flaminia Minore”4. Questa opinio-
ne figura fedelmente riportata nella sua rela-
zione pubblicata negli “Atti del Convegno”5.
Infatti nella didascalia della fotografia in
bianco e nero di una porzione della Tabula
Peutingeriana riguardante il territorio com-
preso fra Bologna ed Imola, il prof. Alfieri
scrive testualmente: “Tabula Peutingeriana.
Particolare del settore bolognese. Nell’origi-
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La didascalia in calce a questo settore bolognese della Tabula Peutingeriana dimostra che il prof. N. Alfieri
ha impropriamente interpretato il segno rosso che affianca il corso del fiume Idice, ritenuto da lui indi-
cativo della via Flaminia Minor. (Dagli Atti del Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”;
Studio Costa editore, 1992, pag. 98).

__________________________________

3 Si tratta del già citato “Convegno sulla viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo” tenutosi a Firenzuola e S. Benedetto
Val di Sambro nei giorni 28-29-30 settembre ed 1 ottobre 1989. 

4 N.Alfieri: “Alla ricerca della Flaminia minore”: ricordiamo che in questo studio il prof. Nereo Alfieri ha sostenuto che
la strada costruita nel 187 a.C. dal console C. Flaminio fra Bologna ed Arezzo transitava sul crinale fra l’Idice ed il
Sillaro partendo da Claterna. 

5 Atti del Convegno: “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo - problemi generali e nuove acquisizioni”; Studio
Costa editore, dicembre 1992, pag.ne 95 e ss..
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Tabula Peutingeriana - territorio bolognese: osservando questa “carta” si può notare che tutti i fiumi, com-
preso l’Idice (fl. Idex) fra Bologna e Claterna, sono indicati con una linea verde affiancati da una linea
rossa che non rappresenta un percorso stradale; le strade sono segnate con linee rosse continue, rettili-
nee che non costeggiano il corso dei fiumi, ma li intersecano. 



nale a colori il fiume Idice (fl. Isex), dise-
gnato in verde è accompagnato da una linea
rossa continua, segno convenzionale delle
strade: si tratta appunto della via Flaminia
minore”6.

Questa differente interpretazione del signi-
ficato di quella linea rossa ci ha lasciato inter-
detti e, nonostante l’autorevolezza del prof.
Gamillscheg, il dubbio ci è rimasto fin tanto
che, su nostra espressa richiesta, egli ci ha
confermato, con lettera del 4 giugno 1997, la
sua opinione che riportiamo tradotta testual-
mente: “alla domanda che lei mi ha posto
riguardo la linea rossa sulla Tabula Peutin-
geriana, posso rispondere nel modo seguente.
Come è riconoscibile dalla copia da lei tra-
smessa, le strade sono rappresentate come
linee diritte con indicazioni di distanza. La
linea rossa lungo il corso dei fiumi è da
intendere solo come conferma di queste indi-
cazioni topografiche7.
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6 Atti del Convegno citato: pag. 98.
7 La fotocopia della lettera è allegata (documento n. 13).

Monte Poggione (sito G/3 - 27 luglio 1997); da sinistra: Cesare Agostini, Pierangelo Ciucci, il figlio del Prof.
Gamillscheg, il Prof. Gamillscheg, il Prof. Carlo Alvisi, Franco Santi, Angela Agostini ed, accosciato, il
dott. Luca Fedeli.

Monte Poggione (sito G/3- 27 luglio 1997): il Prof.
Ernst Gamillscheg (terzo da sinistra), docente
all’Università di Vienna e Direttore della Biblioteca
nazionale austriaca  ove è custodita la copia
medievale originale della “Tabula Peutingeriana”,
ha effettuato un sopralluogo ai lastricati portati
alla luce a sud del passo della Futa.



Ci siamo allora convinti definitivamente
che il prof. Nereo Alfieri era caduto in un erro-
re interpretativo nella lettura della simbologia
riportata nella Tabula Peutingeriana. 

Al termine della conferenza abbiamo invi-
tato il prof. Gamillscheg a tornare sul nostro
Appennino, nell’estate successiva, per visitare
i rinvenimenti della strada romana.

Nei giorni 25 e 26 luglio 1997 è stato nostro
ospite. Lo abbiamo accompagnato su alcuni
tratti di lastricato insieme al dr. Luca Fedeli
della Soprintendenza. Egli ha manifestato sin-
cera ammirazione per i rinvenimenti ed ha
espresso l’opinione che si tratti effettivamente
di un impianto stradale romano, per la solidi-
tà ed imponenza della struttura in rapporto al
luogo in cui essa si trova. E proprio in relazio-
ne alla sua ubicazione, sulla sommità del cri-
nale appenninico a quote che superano i 1000
metri di altitudine, egli ha pienamente giusti-
ficato il suo abbandono in epoca imperiale e,
conseguentemente, la mancata indicazione
del relativo tracciato nella Tabula Peutinge-
riana.

2 - L’ovazione di Victor von Hagen

In tutti questi anni di ricerche,  al termine
di uno scavo che aveva riportato alla luce un
tratto della strada lastricata, spesso ci siamo
seduti ai suoi bordi ad ammirare l’opera dei
Romani. Era facile per noi collegare idealmen-
te tutti i lastricati ritrovati ed immaginarli
uniti in un unico lungo nastro viario, solido e
rettilineo, capace di infondere sicurezza a
coloro che, allora, dovevano valicare l’imper-
vio e selvaggio Appennino. 

Eppure quello che ai nostri occhi era ogget-
to di ammirazione, costituiva soltanto una
insignificante testimonianza a confronto della
grandiosità e della estensione della rete stra-
dale romana in epoca imperiale; così insignifi-
cante che coloro che l’avevano costruita l’han-
no presto abbandonata, avendo, nel frattem-
po, realizzato strade molto più importanti. 

Proprio meditando sul precoce abbandono
di questa strada ci siamo resi conto della per-
fezione e dell’imponenza che aveva raggiunto

la viabilità romana nel momento del suo mas-
simo splendore e ci sono ritornate alla mente
le parole di Victor von Hagen8.

“I monumenti più durevoli di Roma non
sono le rovine di un impero, ancora sparsi in
gran parte dell’Europa e dell’Asia, e neppure
i resti maestosi, grondanti storia, che si
innalzano muti nel Foro, ma le onnipresenti
strade romane: queste grandi vie lastricate
che percorrevano come fili giganteschi tutto
il mondo allora conosciuto attraversando
con sicurezza prodigiosa monti e paludi, e
perfino il cuore del Sahara, per congiungere,
lungo i limites più remoti dell’Impero, città,
fortezze e avamposti (omissis).

Le strade romane sono un fattore di una
importanza incalcolabile nella storia dell’u-
manità. Roma divenne una fonte mobile di
civiltà e la padrona del mondo proprio per-
ché attraverso le sue strade era riuscita a
controllare sistematicamente gran parte
della superficie della terra. 

Dal Miglio d’oro (Miliarium Aureum) del
Foro, su cui erano segnate le distanze, di-
ciannove strade lastricate conducevano in
ognuna delle province dell’Impero. Correndo
ininterrottamente fino al Reno e al Danubio
arrivavano nelle terre degli Sciti sulle rive
del Mar Nero, all’Eufrate, in Africa, in Arabia
e perfino nell’India. 

Le diciannove strade originali si sviluppa-
rono ramificandosi, crescendo e moltiplican-
dosi nello spazio e nel tempo finché, sotto il
regno di Domiziano, Roma non si trovò 
ad amministrarne ben trecentosettantadue.
Queste 53.000 miglia di comunicazioni via-
rie erano come corde tese della civiltà, gran-
di arterie vitali che arrivavano al limite di
ogni orizzonte”.

Noi, che abbiamo vissuto l’emozione di
vedere riemergere una strada costruita dai
Romani e da loro stessi presto abbandonata
perché considerata modesta ed inutile, non-
ostante la sua imponente e solida struttura,
possiamo ben comprendere e condividere il
pensiero di von Hagen. 
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8 Victor von Hagen: “Le grandi strade di Roma nel mondo”. Newton Compton Editori, pag. 13.



3 - Norme riguardanti la manutenzione
delle strade e la limitazione della circola-
zione dei carri nella città di Roma nel 46
a.C. (Lex Julia municipalis).

In questa atmosfera di esaltazione della via-
bilità romana ci piace rimarcare come questo
popolo abbia raggiunto un livello eccezionale
anche nella emanazione delle norme che rego-
lavano quest’aspetto della pubblica ammini-
strazione.

Perciò vale la pena elencare una serie di
disposizioni di legge scolpite sulla Tabula di
Eraclea (Tabula Eracleensis)9, risalente all’e-
tà di Giulio Cesare (46 a.C.), che riguardava-
no, oltre che il censimento e le frumentatio-
nes (distribuzione gratuita del grano ai po-
veri), anche gli obblighi di manutenzione delle
strade urbane e suburbane di Roma e la limi-
tazione della circolazione dei carri nell’Urbe
(Lex Julia municipalis).

Queste ultime disposizioni rispecchiano la
diligenza e la cura che lo Stato aveva per la
manutenzione delle strade e la regolamenta-
zione del traffico, imponendo precisi doveri a
carico dei privati e dei funzionari pubblici ai
quali erano affidati questi compiti10.

3.1 - Norme riguardanti gli obblighi di manuten-
zione delle strade urbane e suburbane di Roma e
dei marciapiedi

“(omissis)… circa le strade che si trovano
o si troveranno nella città di Roma, o entro
un miglio dalla città di Roma, laddove c’è
continuità di insediamenti, chi sia proprieta-
rio di un edificio che si affaccia alla via, è
tenuto alla manutenzione di quella via
secondo le disposizioni di quell’Edile che ha
competenza su quella parte della città secon-
do le disposizioni di questa legge. Quell’Edile
controlli che tutti coloro che sono proprietari
di edifici che si affacciano ad una via, via
della quale secondo questa legge spetta a loro

la manutenzione, tutti costoro provvedano
alla manutenzione di questa via secondo le
sue direttive, affinché l’acqua non si fermi in
quel luogo in modo che la popolazione si
possa servire comodamente della via”.

Queste norme regolamentano la manuten-
zione delle strade ove le proprietà frontiste di
entrambi i lati appartengano a privati.
Ciascun proprietario doveva provvedere alla
manutenzione della semicarreggiata davanti
alla sua proprietà. La Lex Julia Municipalis
prevedeva anche una equa regolamentazione
degli obblighi dei frontisti, nel caso in cui dal-
l’altra parte della strada esistesse un tempio
od un edificio pubblico: “(omissis) circa le
strade che si trovano fra un tempio ed un edi-
ficio o luogo pubblico ed un edificio privato,
quell’Edile al quale è toccata la competenza
su quella zona della città in cui si trova un
tempio od un edificio pubblico o lo spazio
pubblico, deve provvedere a stipulare un
contratto per la manutenzione della metà
della strada”. 

La legge indica poi le procedure da seguire
per la stipulazione coi privati dei contratti di
manutenzione della strada e per incassare i
relativi importi dovuti all’Erario: “Chiunque
abbia l’obbligo, secondo questa legge, di prov-
vedere alla manutenzione del tratto di via
pubblica davanti alla sua proprietà, e non si
sia attenuto alle prescrizioni di quell’Edile a
cui si sarebbe dovuto attenere, (omissis)
quell’Edile stipuli un contratto per la manu-
tenzione di quella via. Questo Edile, non me-
no di dieci giorni prima di procedere nel con-
tratto, esponga nel Foro, davanti al Tribu-
nale, la sua proposta, dichiarando di quale
via si tratti ed in quale giorno procederà alla
stipulazione del contratto e davanti alle case
di chi si trovi quella via… (omissis). Il
Questore urbano o chi sovrintende l’Erario ha
la responsabilità di controllare che nei pub-
blici registri sia addebitato tanto denaro
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9 Si tratta di una tavola in bronzo rinvenuta in due frammenti nel febbraio 1792 nei dintorni di Eraclea (l’attuale
Policoro in provincia di Matera). Da un lato c’è un’iscrizione in greco del V sec. a.C. relativa all’amministrazione dei
possedimenti dei templi di Dionisio ed Atena. Dall’altro lato le disposizioni in latino che costituiscono la Lex Julia
municipalis. E’ evidente il riutilizzo nel I sec. a.C. della tavola bronzea che riportava già l’iscrizione greca del V sec.
a.C.. La parte superiore della Tabula fu venduta sul mercato antiquario inglese per essere poi donata al Re di Napoli.
La parte inferiore, finita anch’essa sul mercato antiquario, fu acquistata dal Duca di Bovino che poi la donò anch’egli
al Re di Napoli. Entrambe le parti sono oggi conservate al Museo Nazionale di Napoli.

10 La traduzione letterale del testo latino è stata fatta dalla dott. Paola Giacomini del Dipartimento di Archeologia della
Facoltà di lettere dell’Università di Bologna, in occasione di alcune brillanti lezioni tenute nella primavera 1988, che
vogliamo qui ringraziare. 



quanto è il costo dell’appalto, a colui o a colo-
ro davanti alle cui proprietà la via si trova, in
proporzione alla estensione in lunghezza e in
larghezza dell’edificio di proprietà”. 

E’ opportuno sottolineare come fossero pre-
cisate nel dettaglio le procedure da seguire per
evitare incertezze interpretative. Anche nella
determinazione del contributo che dovevano
pagare i privati è stabilito un parametro di asso-
luta certezza: in proporzione alla superficie del
singolo edificio (lunghezza per larghezza). E’
fissata inoltre la sanzione a carico dell’inadem-
piente: “chi ha un contratto per la manuten-
zione, deve fare in modo che la persona e le
persone responsabili riguardo a quella som-
ma non commettano frode. Se il responsabile
non provvede a pagare la propria quota entro
trenta giorni da quando egli o il suo procura-
tore è venuto a conoscenza del dovuto, dovrà
pagare tale quota aumentata della metà; si
deve allo scopo provvedere a nominare un
giudice o fissare una procedura per la riscos-
sione della somma dovuta”.

Anche i marciapiedi erano oggetto di parti-
colare attenzione da parte della pubblica
amministrazione che si interessava alla loro
perfetta manutenzione: “I marciapiedi che si
trovano in luogo pubblico, davanti all’edifi-
cio di qualcuno, costui abbia cura che quel
marciapiede sia sempre ben pavimentato  in
maniera continua con l’edificio, con pietre
continue di buona qualità secondo la pre-
scrizione di quell’Edile che abbia la compe-
tenza, secondo questa legge, su quella via”. 

Inoltre sono impartiti ordini ai pubblici
funzionari perché garantiscano la pulizia delle
strade urbane e suburbane (entro un miglio da
Roma) e controllino che i portici e le aree
pubbliche non vengano occupate abusivamen-
te, se non dai cittadini provvisti di regolare
autorizzazione. E’ in sostanza quello che oggi
si chiama divieto di occupazione di suolo pub-
blico: “Per quanto riguarda il fatto che gli
Edili ed i Quattuorviri che si occupano della
pulizia delle strade della città ed i Duoviri
che sono addetti alla pulizia delle strade
entro un miglio dalla città di Roma, chiunque
essi siano, si occupino della pulizia delle vie
pubbliche (omissis) nessuno in quei luoghi o
in quei portici costruisca nulla e non occupi
alcuna parte e non delimiti alcuna zona in
modo che il popolo possa usare questi luoghi
e questi portici a disposizione di tutti, con
l’eccezione di coloro ai quali è stato concesso

o permesso con le leggi, con i plebisciti o con
dei senatoconsulti”. 

3.2 - Norme che riguardano la limitazione della
circolazione dei carri nella città di Roma

Alcuni capoversi della Lex Julia Municipa-
lis sono di eccezionale attualità, prevedendo
disposizioni che regolamentano l’accesso diur-
no dei carri nella città di Roma: “circa quelle
vie che si trovano nella città di Roma in quei
luoghi dove c’è continuità di insediamento,
nessuno faccia circolare un carro dall’inizio
dell’anno dopo il sorgere del sole e fino all’o-
ra decima, salvo che serva per costruire tem-
pli sacri agli dei immortali o se deve fare un
intervento di lavori pubblici, oppure perché
dalla città o da quei luoghi si deve portare
via a cura dello Stato dei materiali che, a
cura dello Stato, sono stati appaltati e per
questi motivi sarà lecito introdurre dei carri
secondo questa legge per determinate perso-
ne e per determinati casi di queste operazio-
ni. In quei giorni in cui sarà consentito alle
vergini Vestali al Regem sacrorum, ai Flami-
ni di essere trasportati nella città sui carri,
per celebrare pubblici riti del popolo romano,
a quei carri che è consentito introdurre per la
celebrazione di un trionfo o quei carri che si
devono portare per la celebrazione dei ludi
pubblici da tenersi nella città di Roma od
all’interno di un miglio, quei carri che sarà
necessario introdurre per i giochi circensi,
per questi motivi ed in quei giorni circole-
ranno per la città, secondo questa legge non
è stabilita alcuna disposizione”. 

La normativa regolamenta anche l’ipotesi
in cui i carri si trovassero all’interno della
città allo scoccare dell’ora del divieto di acces-
so; in tal caso non era vietato che potessero
uscire sia vuoti che carichi di immondizie:
“Quei carri che saranno stati introdotti nella
città di notte, circa il fatto che sia consentito
a questi carri, dopo il sorgere del sole e l’ora
decima, rimanere nella città o entro un
miglio dalla città, sia che siano condotti da
buoi o da cavalli, sia che siano vuoti o sia
che debbano portare fuori i rifiuti, questa
legge non prescrive nulla”. 

Siamo nel 46 a.C. e Giulio Cesare si è
preoccupato di emanare norme per la limita-
zione della circolazione dei carri nella città di
Roma. Sono passati duemila anni e la stessa
normativa è adottata oggi dal Comune di
Roma e dai Comuni di altre grandi città italia-
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ne, per limitare l’accesso dei veicoli nei centri
urbani. E come oggi, anche allora, erano pre-
viste le eccezioni: alcuni carri avevano l’auto-
rizzazione all’ingresso nelle città se destinati
al trasporto di materiali per la costruzione di
templi, per l’esecuzione di lavori pubblici o
per il trasporto di autorità o per un “trionfo”. 

Allora si era già avvertito il latente conflit-
to pedoni-carri, come oggi esiste il conflitto
pedoni-veicoli ed era stato privilegiato il pedo-
ne, come oggi si tende a fare nelle nostre città.
Nulla è cambiato, ma questa identità eviden-
zia proprio l’alto grado di civiltà raggiunto da
Roma nel I sec. a.C..
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Documenti





La lettera con la quale abbiamo fatto la prima segnalazione ufficiale dei rinvenimenti dei lastricati
romani. Nell’oggetto abbiamo denominato la strada Flaminia “Minor” non avendo, a quel tempo, anco-
ra deciso quale nome attribuirle.
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Documento n. 1



La lettera di risposta della Soprintendenza archeologica per la Toscana.
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Documento n. 2



Il primo articolo del giornalista Nereo Liverani, che ringraziamo per il suo costante interessamento ed
incoraggiamento a proseguire le ricerche.
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Documento n. 3



Certificazione delle analisi eseguite dal Laboratorio C/14 del CNR di Firenze su campioni di carboni
prelevati in uno scavo in località Piana degli Ossi.
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Documento n. 4



Certificazione delle analisi eseguite nel maggio 1989 dal dott. Agostino Salomoni dell’ENEA di Bologna
su alcuni campioni di carbone rinvenuti sulla sommità di Poggio Castelluccio, sulle pendici del monte
Poggiaccio ed in località Piana degli Ossi.
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Documento n. 5



Certificato delle analisi a termoluminescenza eseguite nel giugno 1990 dal Dipartimento di Fisica
dell’Università Statale di Milano su alcuni campioni prelevati alla Piana degli Ossi.
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Documento n. 6



Cartografia dell’Istituto Topografico Militare di Vienna (anno 1851) nella quale è indicata con il nome
di “Fiamminga” il tratto di strada che dal passo della Raticosa si dirige verso Piancaldoli e quindi
verso la Romagna.
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Documento n. 7



Certificato del dott. Livio Follo (docente di Scienza e Tecnica del Restauro alla Scuola di Perfe-
zionamento in Archeologia all’ Università di Bologna) relativo agli esami effettuati su un chiodo rin-
venuto fra il “glarium” sotto il basolato stradale in località Poggiaccio.
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Documento n. 8



Certificato dell’analisi di un frammento carbonioso prelevato dal dott. Fedeli nella Piana degli Ossi (sag-
gio C) eseguito dal Laboratorio E.T.H. di Zurigo.
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Documento n. 9



Relazione del prof. Raymond Chevallier sul Convegno tenutosi il 28 settembre - 1 ottobre 1989 su “La
viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo” pubblicato sulla rivista francese “Archeologia” (n. 252,
dicembre 1989).
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Documento n. 10



Schizzo del rilievo eseguito dall’arch. Franco Bergonzoni di tracce di muri a secco affioranti poco sotto
la vetta di Poggio Castelluccio (febbraio 1992).
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Documento n. 11



Certificazione del dott. Agostino Salomoni dell’ENEA di Bologna dell’analisi con il metodo C/14 di
alcuni frammenti carboniosi prelevati dalla fornace per la fabbricazione di laterizi rinvenuta  nell’a-
gosto 1990 in località Sassorosso - Comune di Monzuno.
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Documento n. 12



Lettera del prof. Ernst Gamillscheg, Direttore della Biblioteca Nazionale di Vienna, presso la quale è
custodita la copia medievale originale della Tabula Peuntingeriana.

303

Documento n. 13



Certificazione del Laboratorio C/14 dell’ENEA di Bologna del risultato dell’analisi di un campione di
legno prelevato dai resti della pila II del ponte di Colombaiotto.
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Documento n. 14



Certificazione del Laboratorio C/14 dell’ENEA di Bologna del risultato dell’analisi di un campione di
legno prelevato da una trave giacente vicino ai resti della pila VI del ponte di Colombaiotto.
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Documento n. 15
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APPENDICE





1 - Le riunioni divulgative private e pub-
bliche

La notizia delle nostre prime scoperte ha
suscitato l’interesse di numerose persone
desiderose non soltanto di vedere i lastricati
riportati alla luce, ma di conoscere anche la
storia di questa strada e di ascoltare la descri-
zione delle nostre ricerche. 

Così, i primi anni, abbiamo partecipato a
riunioni private organizzate dai più appassio-
nati. In tali circostanze abbiamo tenuto brevi
relazioni informative rispondendo soprattutto
alle domande dei presenti. Alle volte abbiamo
dovuto fronteggiare contestazioni alle nostre
opinioni, che hanno alimentato la discussione
contribuendo a suscitare sempre maggiore
interesse. Le serate si animavano soprattutto
quando si formavano due schieramenti di opi-
nioni diverse: in questo caso il dibattito ver-
teva quasi sempre sull’epoca della costruzio-
ne dei lastricati, che alcuni sostenevano di
epoca tardo-medievale, o addirittura moder-
na, in aperto conflitto con le nostre tesi. 

Fin dai primi anni abbiamo constatato che
i nostri più convinti sostenitori erano coloro
che avevano vissuto sull’Appennino, o che lo
conoscevano profondamente, intuendo facil-
mente che un impianto stradale del genere
non poteva essere stato costruito nell’epoca
buia del Medioevo, anche in relazione ai luo-
ghi che attraversava, da sempre disabitati ed

alle più alte quote appenniniche. Erano inve-
ce più dubbiosi coloro che, indipendentemen-
te dal livello di cultura, vivevano nelle città e,
quindi, non avevano la minima conoscenza
delle precarie condizioni della viabilità
appenninica esistente fino al secolo XIX. E
questi erano soprattutto giovani. Quando
però noi riuscivamo a rendere l’idea dell’e-
norme differenza fra la tipologia di una mulat-
tiera medievale e la struttura del lastricato
romano, il loro scetticismo si trasformava
spesso in consenso. 

Maggiori difficoltà abbiamo incontrato
quando ci veniva chiesta la prova che la stra-
da era stata costruita nel 187 a.C.. In tali cir-
costanze notavamo negli sguardi dei nostri
sostenitori il tacito rimprovero di non avere
ancora ritrovato una lapide commemorativa
dell’inaugurazione della strada o, quanto
meno, un miliario con l’iscrizione “C. Flami-
nius consul fecit”. E, lo confessiamo, avrem-
mo tanto voluto poter mostrare un reperto del
genere, se non altro per appagare tutti coloro
che hanno sempre creduto in noi. 

Dopo i primi anni di incontri privati, gli
Enti Locali, interessati a questo percorso,
hanno compreso l’importanza della scoperta
ed hanno chiesto la nostra disponibilità a
tenere conferenze pubbliche divulgative. 

La prima è stata organizzata dal Comune
di Pianoro nella sala della Biblioteca di Rasti-
gnano il 12 dicembre 1986. 
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Rastignano (Bologna) 12 dicembre 1986: un momento della prima conferenza pubblica tenuta da Cesare
Agostini e Franco Santi sul rinvenimento della strada Flaminia Militare.

Rastignano (Bologna) 12 dicembre 1986: la prima conferenza pubblica tenuta da Cesare Agostini e Franco
Santi sul rinvenimento della Flaminia Militare. Una veduta della sala della Biblioteca comunale. In prima
fila, da sinistra, il prof. Adriano Simoncini, l’ing. Giorgio Brighetti ed il prof. Paolo Guidotti. 



Quando alle 21,30 abbiamo iniziato la con-
ferenza, la sala, che ha una capienza di 80-100
posti a sedere, era gremita, con numerose per-
sone in piedi. Una così grande partecipazione ci
ha rallegrati e nello stesso tempo preoccupati di
non essere abbastanza sintetici. Tuttavia le
benevoli parole di presentazione del vice-Sin-
daco geom. Generali e del Direttore Didattico
di Pianoro, prof. Adriano Simoncini, ci hanno
recato conforto e siamo riusciti a tenere desta
l’attenzione di tutti per ben tre ore. 

Dopo questa prima conferenza abbiamo
ricevuto inviti da numerosi comuni, associazio-
ni culturali, circoli etc. che desideravano soddi-
sfare la crescente curiosità e l’interesse di molti
per la viabilità antica. 

Due conferenze tenute al Rotary ci hanno
dato l’occasione di conoscere due professori che,
per diversi motivi, hanno portato un contributo
importante ai nostri studi ed alle nostre ricerche. 

La prima si è tenuta il 9 febbraio 1987, su
invito dell’ing. Luca Malisardi e del prof. Carlo
Cacciari, allora Presidente del Rotary Club Bo-
logna-Ovest. Al termine della conferenza il

prof. Carlo Alvisi, allora titolare di cattedra di
Neurochirurgia all’Università di Bologna, ha
preso la parola in veste di instancabile cammi-
natore. Ci ha informato di essere già andato
alcune volte a piedi da Bologna a Firenze, più o
meno sul tracciato da noi descritto, precisando
che, in fase di programmazione della sua attra-
versata appenninica, aveva tracciato sulla carta
stradale moderna una linea retta da Bologna a
Firenze con l’intento di seguirla. Ha cioè ripe-
tuto, applicando il principio della “linea di
mira”, la stessa scelta fatta dagli Etruschi e dai
Romani quando hanno avuto necessità di attra-
versare l’Appennino. A differenza di loro, però,
ha incontrato nel punto di valico ostacoli natu-
rali causati dalla fitta vegetazione ed, a quote
più basse, ostacoli dovuti alla presenza di inse-
diamenti abitativi ed industriali recintati. 

Dopo questo primo incontro si è talmente
interessato ai nostri studi che ci ha spesso
seguito nelle ricerche sul territorio, aiutandoci
anche negli scavi, ed è stato prodigo di preziosi
consigli, assumendo anche autonome iniziative
che hanno contribuito ad individuare alcuni
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Monte Poggiaccio - agosto 1995: il prof. Alvisi, a sinistra, ci ha dato un aiuto anche manuale in occasione di
alcuni saggi alla ricerca di testimonianze della civiltà ligure. La fatica dello scavo lo ha indotto a liberarsi
degli indumenti, così come ha fatto Franco Santi, nonostante il luogo fresco posto a 1.100 metri di quota. 



punti dubbi del tracciato1. E’ nata così una pro-
fonda amicizia, non soltanto per il comune
interesse nella ricerca della strada.

Una seconda conferenza ebbe luogo il giorno
10 febbraio 1988 al Rotary Club Centro su invi-
to dell’allora Presidente prof. Luigi Heilmann.
Al termine della nostra relazione ha parlato il
prof. Giancarlo Susini, titolare di cattedra di
Storia Antica ed allora anche Preside della
Facoltà di Lettere e Filosofia dell’Università di
Bologna. Il suo compiacimento per le scoperte
illustrate2 fu per noi motivo di profonda soddi-
sfazione perché comprendemmo di essere stati
presi in considerazione da uno dei più autore-
voli studiosi della materia, insigne esponente di
quel mondo accademico che inizialmente ci
aveva manifestato solo scetticismo.

Nello stesso anno, il 6 dicembre, abbiamo
tenuto una terza conferenza su invito del Presi-
dente del Rotary Club Bologna-Sud prof. Luigi
Montuschi. Ed ancora, al Rotary Club Bologna -
Est il 5/04/90 (presieduta dall’ing. Lodovico Bar-
bieri) ed al Rotary Club Bologna-Nord l’11 aprile
1990, su invito del Presidente ing. Gavino Onida. 

Anche alcuni “Lions” ci hanno invitati: ricor-
diamo il 4 marzo 1990 il Lions International Valle
Savena e Sambro di Monzuno, il 21 marzo 1997 il
Lions Club Bologna Pianoro degli Ariosto su invi-
to del Presidente ing. Gianfranco Gulminelli e nel
settembre 1998 al Lions di Pieve di Cento. 

Abbiamo accettato con piacere anche gli
inviti dei Comuni di Firenzuola il 26 maggio
1987, di Loiano il 5 agosto 1988, di Porretta
Terme il 6 settembre 1991.

Molte persone presenti a queste conferenze
hanno poi chiesto la nostra disponibilità ad
accompagnarli sui luoghi dei rinvenimenti,
cosa che abbiamo fatto organizzando escursio-
ni nei periodi estivi. 

2 - IL Convegno su “LA VIABILITA’ TRA
BOLOGNA E FIRENZE NEL TEMPO.
Problemi generali e nuove acquisizioni”
(28-29-30 settembre / 1 ottobre 1989)

Di fronte al generale interesse suscitato dalle
nostre scoperte, i Comuni di S. Benedetto Val di

Sambro e di Firenzuola, negli anni 1987-88,
hanno avvertito l’esigenza di organizzare un
Convegno storico-scientifico, con la partecipa-
zione di eminenti studiosi della viabilità antica,
per cercare di stabilire l’epoca della costruzione
della strada da noi portata alla luce. Da questa
prima idea,  di un tema di studio monografico, si
è andata via via delineando l’opportunità di allar-
gare gli argomenti da trattare, includendo i pro-
blemi della viabilità  transappenninica in tutte le
epoche su diverse direttrici.  Si dava così un
respiro molto più ampio ai temi da discutere,
che potevano spaziare dalle piste etrusche all’au-
tostrada moderna. 

Gli organizzatori avrebbero quindi potuto
contare su una larga partecipazione di studiosi
competenti di viabilità in epoche diverse. 

Il titolo del Convegno ha rispecchiato questa
intenzione: “LA VIABILITA’ TRA BOLOGNA E
FIRENZE NEL TEMPO. Problemi generali e
nuove acquisizioni”. 

I due Comuni proponenti, per assicurare un
alto livello scientifico al Convegno, hanno chie-
sto alle Università di Bologna e di Firenze l’im-
pegno di nominare un comitato che curasse l’or-
ganizzazione scientifica, predisponendo un elen-
co di studiosi da invitare e fissando con loro gli
argomenti specifici da trattare. Presidente del
Comitato Scientifico è stato nominato il prof.
Nereo Alfieri, titolare di cattedra di Topografia
Antica nell’Università di Bologna ed autorevole
studioso della materia. 

Nel redigere l’elenco dei relatori da invitare, il
Comitato Scientifico voleva escluderci. I due
Comuni hanno invece imposto la nostra am-
missione sostenendo che, anche se eravamo
archeologi dilettanti, avevamo comunque il
merito delle scoperte per le quali era stato orga-
nizzato quel Convegno e, quindi, avevamo il
diritto-dovere di relazionare i congressisti sulle
scoperte fatte e di esporre la nostra opinione. 

Premesso ciò, riportiamo alcuni stralci del
resoconto sul Convegno scritto dal dott. Luca
Fedeli della Soprintendenza archeologica per la
Toscana, (membro del Comitato Scientifico) su
una rivista mugellana3: “Dal 28 settembre al 1°
ottobre 1989, a Firenzuola ed a San Benedetto
Val di Sambro si è svolto un convegno sulla
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1 Vedasi il suo contributo descritto nel capitolo XX, paragr. 2°.
2 Rinviamo a quanto scritto nel capitolo XII, paragr: 3°.
3 Luca Fedeli: “I basolati del crinale Setta-Savena-Santerno nel Convegno sulla viabilità tra Firenze e Bologna nel

tempo”; in “Studi e tradizioni Mugello, Alto Mugello e Val di Sieve”; quadrimestrale di cultura storica, economica, geo-
grafica, anno I n°. 1, maggio 1990. 



“Viabilità tra Firenze e Bologna nel tempo “.
(...omissis) Il Comitato Scientifico, presieduto
dal prof. Nereo Alfieri, era anche composto da
un esperto prescelto da ciascuna delle due
Amministrazioni Comunali organizzatrici
(Firenzuola e San Benedetto Val di Sambro) e
da un rappresentante di ciascuna delle due
Soprintendenze  Archeologiche (per la Tosca-
na e dell’Emilia-Romagna). Il Comitato orga-
nizzativo era invece allargato anche ai rap-
presentanti politici delle due Amministrazioni
Comunali e delle Comunità Montane di
Vergato e di Borgo San Lorenzo. Hanno spon-
sorizzato il Convegno la Società Autostrade
(gruppo Iri-Italstat), che ha anche finanzia-
to la campagna archeologica dell’estate
1989, la Cassa Rurale ed Artigiana di Loiano
e quella del Mugello. Erano patrocinatrici
anche le due Amministrazioni Provinciali di
Firenze e di Bologna. 

Stimolo iniziale, ma anche nodo locale del
Convegno, è stata la scoperta, avvenuta nel-
l’agosto ’79, di una serie di lastricati stradali
nel territorio comunale di Firenzuola, disloca-
ti per circa sei Km. sul crinale transappenni-
nico fra i fiumi Setta ad ovest, Savena e
Santerno a est (fra il passo della Futa ed il
confine regionale), ad opera dei signori
Agostini e Santi di Bologna. L’importante
avvenimento è stato reso noto a partire dal
1985 ed ha suscitato notevole interesse. In
particolare, l’identificazione proposta dagli
scopritori dei tratti di basolati rinvenuti, con
la strada fra Arezzo e Bologna, di cui scrisse
Tito Livio, ha creato particolare attenzione e
qualche controversia, specie nel mondo acca-
demico bolognese. Questo infatti, negli anni
precedenti, si era a lungo occupato della
“Flaminia Minor”(come viene modernamente
denominata per convenzione la via citata da
Livio, costruita nel 187 a.C. dal console C.
Flaminio Nepote), proponendone un percorso
dall’antica Claterna (nell’attuale Comune di
Ozzano, in provincia di Bologna) per la dor-
sale montana fra Idice e Sillaro e poi, attra-
verso il bacino del Santerno, verso lo spar-
tiacque appenninico ed il Mugello. L’interesse
dei ritrovamenti e, perché no, il clamore delle
controversie, hanno insomma consigliato l’or-
ganizzazione di un Convegno  sulla viabilità
Firenze-Bologna nel tempo. Come ha infatti
sottolineato il prof. Alfieri nella prolusione del
28 settembre, per troppo tempo i confini regio-
nali ora,  e prima quelli fra Granducato e

Stato della Chiesa,  hanno costituito una
curiosa e deprecabile barriera ad uno scam-
bio di informazioni fra i due versanti
dell’Appennino e, quindi, a un  omogenea rac-
colta dei dati relativi alla viabilità Firenze-
Bologna nel tempo. Questa amara constata-
zione era stata per tempo fatta dal Comitato
Scientifico che perciò decise, fin quasi dall’ini-
zio, di allargare il tema del Convegno dalla
scoperta dei basolati Setta-Savena-Santerno,
alla viabilità Bologna-Firenze “tout court”…
(omissis). Così si andò presto delineando,
nelle successive riunioni dei due Comitati pre-
paratori, la strutturazione definitiva del
Convegno, nelle sue varie sessioni, che in un
primo momento era previsto in tre giorni, ma
fu poi allargato a quattro, per permettere l’ef-
fettuazione di una ricognizione ai lastricati
stradali Setta-Savena. Condizione pregiudi-
ziale per l’effettuazione del Convegno parve
allora una campagna di scavi lungo i nuovi
basolati: con grande lungimiranza la Società
Autostrade si è fatta carico dei finanziamenti
delle dirette ricerche di scavo, che chi scrive
ha diretto nel luglio-agosto 1989 e su cui ha
riferito in Convegno il 29 settembre al
Postiglione, presso il vecchio passo dello Stale. 

Il Convegno si è infatti articolato in più
sedi, passando dall’ex palazzo pretorile di Fi-
renzuola al Postiglione appunto e, dalla mat-
tina del 30 settembre, in territorio emiliano a
Valserena… (omissis). Nella prima giornata,
il pomeriggio del 28, dopo varie prolusioni, si
è svolta la sessione sugli “Aspetti tecnico-
costruttivi delle strade”, seguita con partico-
lare interesse dei convenuti, sia per i temi dei
tre interventi (volti a illustrare gli aspetti tec-
nici rispettivamente antichi, medievali e
moderni) che per la pregnanza con cui sono
stati svolti. Di particolare conforto per chi
scrive, che nell’agosto 1989 aveva diretto un
saggio di scavo presso i tratti stradali antichi
della dorsale Setta-Savena-Santerno, è stata
la relazione del prof. Giuliani dell’Università
di Roma che, parlando delle tecniche romane
di sterro stradale, ne ha denotato la variabili-
tà struttiva nel tempo e nei luoghi e l’assai dif-
ficile definibilità. 

Infatti, al di là dell’unica fonte antica che ne
parli (Stazio, Silvae IV, 3, 40 ss.), quasi nulle
risultano le notizie antiche e pochi i moderni
dati di studio su cui basarsi in una approfon-
dita ricerca archeologica. Dopo la sessione
svolta il 29 mattina sugli” aspetti storici e
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naturalistici della viabilità fra Toscana ed
Emilia-Romagna”, nel pomeriggio gli scoprito-
ri hanno parlato a lungo sugli aspetti tecnici e
topografici e sulla cronistoria stessa della sco-
perta, non senza illustrare i motivi che li
hanno indotti all’identificazione dei tratti stra-
dali da loro trovati con la “Flaminia Minor”
(da noi chiamata Flaminia Militare; n.d.r.).

Forse è riferendosi a questa - e ad altre iden-
tificazioni - che il prof. Mannoni dell’Univer-
sità di Genova aveva sottolineato fra l’appro-
vazione generale, che i tratti stradali del Setta-
Savena-Santerno resterebbero di grande inte-
resse anche se si rivelassero medievali e mo-
derni e che, comunque, l’identificazione del no-
me di una strada, per quanto importante, è in
qualche modo secondario rispetto al fatto stes-
so dell’esistenza e del ritrovamento di tratti
stradali di cui fosse stata persa traccia…
(omissis). E lo stesso Mannoni, echeggiato dal
prof. Chevallier dell’Università di Tours, ha
espresso tutto il suo rispetto per i basolati del
Setta-Savena-Santerno, visti due sere prima
durante la ricognizione… (omissis). Rispetto a
queste ipotesi di carattere generale, spesso
entusiasmanti (od, almeno, stimolanti), l’inter-
vento di chi scrive, sulle “Nuove risultanze
archeologiche”, dev’essere apparso,  la sera del
29, assai più arido. Il compito non era dei più
facili: si trattava di render conto della campa-
gna di scavo estiva dalla quale ci si aspettava
tutta una serie di chiarimenti su natura e
datazione di manufatti stradali, che invece la
scarsità dei materiali d’uso emersi, l’effettua-
zione degli scavi a ridosso del Convegno e le
analisi archeometriche ancora in atto rende-
vano problematica… (omissis). I dati in que-
stione verranno pubblicati negli Atti del
Convegno, stampati a cura e per la lungimi-
ranza della Comunità Montana del Mugello”.

Noi aggiungiamo che nel corso delle quat-
tro giornate si sono alternati sul palco ben 27
relatori  che hanno affrontato argomenti
diversi ed interessanti. Ricordiamo, seguendo
l’ordine degli interventi, i temi trattati dai più
autorevoli:
• Fulvio Giuliani: La costruzione delle 

strade romane.
• Tiziano Mannoni: Tecniche costruttive 

delle strade medievali.
• Alberto Riparbelli: Aspetti tecnici e tecno-

logici nelle costruzioni 
delle strade nell’età 
moderna.
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Valserena (S. Benedetto Val di Sambro): Convegno
su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”;
28 settembre / 1 ottobre 1989: il prof. Nereo
Alfieri tiene la sua relazione illustrando il trac-
ciato della via “Flaminia Minore”. 

Valserena (S. Benedetto Val di Sambro): Convegno
su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”;
28 settembre / 1 ottobre 1989: Cesare Agostini illu-
stra il tracciato della “Flaminia Militare” e descri-
ve i luoghi dei rinvenimenti dei lastricati romani. 



• Antonio Veggiani: I caratteri geomorfologici 
dell’Appennino tosco-
emiliano in rapporto 
all’origine della viabilità.

• Guido A. Mansuelli: Aspetti storici della via-
bilità transappenninica 
in età antica.

• Daniele Sterpos: Alternanza di valichi 
nei viaggi del passato 
tra Bologna e Firenze. 

• Vittorio Di Cesare: Novità documentarie 
sulla via di crinale del 
Setta-Savena. Aspetti 
tecnici e topografici.

• Luca Fedeli: Campagna di scavi 
1989 presso i tratti stra-
dali della dorsale appen-
ninica fra il Setta, il 
Savena ed il Santerno. 

• Marco Milanese: Indagini mineralogiche 
su reperti ceramici del 
sito preromano di Poggio
Castelluccio (Bruscoli-Fi).

• Nereo Alfieri: La via Flaminia “Minore”.
• Giovanni Caselli: La direttrice “naturale” 

Bologna-Firenze (dorsale 
Setta-Savena) sul terreno 
e nella tradizione.

• Renato Stopani: L’ “Alpe Fiorentina” e i 
collegamenti con la
Padania.

• Natale Rauty: Viabilità medievale attra-
verso l’Appennino pistoiese.

• Leonardo Rombai -Lidia Calzolai: La viabi-
lità transappenninica
della Toscana moderna.

• Antonio Bacci: Il territorio aretino.
• Giovanni Uggeri: Viabilità appenninica 

tra la “Regio VII” e la
“Regio VIII”.

• Jacopo Ortalli: C a e s e n a - S a s s i n a -
Balneum: vie e infra
stutture viarie antiche
nella valle del Savio.

Il pomeriggio del giorno 29 abbiamo tenuto
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Valserena (S. Benedetto Val di Sambro): Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”; 28 set-
tembre / 1 ottobre 1989: una veduta della sala congressuale. In prima fila il prof. Raymond Chevallier
(secondo da sinistra) ed il prof. Giovanni Uggeri (primo a destra).



la nostra relazione sul tema: “Cronistoria di
una scoperta ( La strada Flaminia Militare)”.

E’ intervenuto anche Raymond Chevallier,
professore all’Università di Tours (Francia) ed
eminente studioso di strade romane, il quale ha
espresso parole di compiacimento per il rinve-
nimento dei lastricati da lui visitati in quei gior-
ni del Convegno. 

Ha concluso i lavori il prof. Lucio Gambi di
Bologna sintetizzando i diversi orientamenti
emersi nelle numerose relazioni presentate e le
due opposte tesi, sostenute da N. Alfieri e da noi
in riferimento al percorso seguito da C. Fla-
minio. Egli si è pronunciato, pur con alcune
riserve, a favore della nostra  con queste paro-
le:4” Ma di queste due vie la preferita fu la
occidentale che si profila sopra la costola di
monte Bastione o la orientale che muove per la
costola di monte Canda? Lasciando impre-
giudicata la documentazione archeologica,
che può diventare una prova integrativa solo
dopo che sia stata assegnata in modo certo ad
un’epoca… (omissis) quasi unicamente per
alcune circostanze topografiche potrei credere
che fra le due la preferita sia stata la pista
occidentale. Le circostanze (il cui valore ha
durata sicuramente non più di cinquant’anni)
sono le seguenti: che sul piano militare, in una
situazione che vede Pisa e Bologna punte
avanzate e base di azione per la conquista
dello spazio ligure, e Fiesole come nodo che le
raccordava, una via disegnata sopra la costo-
la di monte Bastione, quindi a dominazione
del bacino del Reno, ma anche a qualche
distanza dal suo fondovalle e bene salvaguar-
data dalla sua posizione alta, si trovava nella
posizione migliore per fungere da linea di
arroccamento e di rifornimento nelle opera-
zioni di guerra condotte ad ovest del Reno con-
tro i Friniati e gli Apuani. 

Questa soluzione, guidata da considerazio-
ni di logica militare, può spingere a scartare,
ricercando la via aperta per questa zona dal
console Flaminio, la traiettoria, anch’essa pre-
romana, che dal bacino di Firenzuola si inol-
tra per la costola tra Idice e Sillaro. 

In definitiva dal Convegno è emerso il pre-
valente orientamento che i lastricati rinvenuti
al monte Bastione, monte Poggiaccio ed a
Poggio Castelluccio appartenessero ad una stra-

da romana. Rimaneva in dubbio soltanto la
data esatta della sua costruzione. 

A queste conclusioni è pervenuto sostanzial-
mente anche il prof. N. Alfieri, il quale ha testual-
mente scritto nella sua relazione pubblicata negli
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4 Lucio Gambi: “Qualche considerazione in vista di una prossima riapertura del discorso” in Atti del Convegno su
“La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo“ Costa Editore, Bologna, 1992, pagg. 268-269.

Valserena (S. Benedetto Val di Sambro): Convegno su
“La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”; 28 set-
tembre / 1 ottobre 1989: il prof. Raymond Chevallier
si complimenta con Cesare Agostini per le ricerche
fatte con Franco Santi che hanno portato alla sco-
perta della strada transappenninica romana.

Valserena (S. Benedetto Val di Sambro): Convegno
su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”;
28 settembre / 1 ottobre 1989: Franco Santi (a
destra) a tavola con il prof. Tiziano Mannoni (di
fronte) e Massimo Simoncini (in piedi) assessore
del Comune di S. Benedetto Val di Sambro.



Atti del Convegno5: “Su queste basi si è svilup-
pata una serie di ricerche a carattere interdisci-
plinare, che hanno meglio definito il tracciato
della via Flaminia nel versante emiliano, distin-
guendolo nettamente da quello della strada -
pur essa romana - della contigua valle del
Savena e proponendo le connessioni di queste
vie transappenniniche con itinerari a più lungo
percorso tra la penisola e la Cisalpina”.

Le quattro giornate congressuali si sono
concluse con pieno successo, non soltanto per
il livello scientifico degli argomenti trattati, ma
anche per gli aspetti organizzativi e logistici.
Ciò va a merito dell’iniziativa e dell’impegno
profuso dalle due amministrazioni comunali di
San Benedetto Val di Sambro e di Firenzuola,
coordinate dai rispettivi Sindaci, Massimiliano
Stefanelli e Giovanni Vignoli, che qui vogliamo
ringraziare.

3 - La costituzione del Gruppo Archeo-
logico e l’apertura del Museo Storico
Etnografico a Bruscoli  (Firenzuola)

In occasione della conferenza tenuta a
Firenzuola, nel maggio 1987, abbiamo cono-
sciuto alcuni giovani di Bruscoli che si sono
entusiasmati all’idea di unirsi a noi nella ricer-
ca delle vestigia di una strada romana che attra-
versava anche il loro territorio. E’ nata presto
una sostanziale collaborazione, divenuta una
sincera amicizia, fondata sul comune interesse
per lo studio della storia del territorio e della
ricerca archeologica. 

Pochi mesi dopo il Convegno del settembre-
ottobre 1989, rendendoci conto che la
Soprintendenza archeologica per la Toscana
non poteva tenere contatti con singoli privati,
anche se animati da disinteressata volontà di
ricerca, abbiamo fondato il “Gruppo Archeo-
logico di Bruscoli” (GAB), libera associazione di
volontari, con scopi di studio e ricerca sul terri-
torio, salvaguardia, tutela e catalogazione di
tutte le emergenze di interesse archeologico.
Soci fondatori sono stati: Emanuele Stefanini,
Franco Santi, Cesare Agostini, Andrea Vignoli,
Marco Antonelli, Sabrina Stefanini e Alessandro
Stefanini, ai quali si è unito anche il Parroco del

paese Don Lucio Bianchini. Il Gruppo ha avuto
il riconoscimento della Soprintendenza archeo-
logica per la Toscana il 30 novembre 1989 e, da
quel momento, è diventato il suo referente uffi-
ciale per quella zona appenninica. Si è poi for-
malmente costituito con atto pubblico il
19.02.1996, assumendo autonomia giuridica.
Nel corso degli anni ai soci fondatori si sono
uniti altri volontari di parte toscana: Mirella
Romei, Domenico Galeotti, Antonio Galeotti,
Franco Poli, Delia Poli e Manuel Noferini e di
parte bolognese: il Prof. Carlo Alvisi ed i coniugi
Franco e Vittoria Bacci. L’aggregazione, non sol-
tanto formale, fra i membri del Gruppo ha dato
impulso a quelle iniziative che da soli non pote-
vamo realizzare. Così, oltre all’aiuto materiale
diretto a portare alla luce altri tratti del lastrica-
to romano, il Gruppo ha fornito la forza lavoro
per eseguire gli scavi dei resti dell’edificio di
Poggio Castelluccio (settembre 1992), ha eretto
una recinzione a protezione del lastricato stra-
dale a Poggio Castelluccio per proteggerlo dal
transito abusivo dei motocrossisti (luglio 1995);
ha costruito la tettoia a protezione del corridoio
di ingresso al fornello della fornace di Piana degli
Ossi (aprile 1996), ha iniziato gli scavi al castel-
lo medievale di Bruscoli (luglio 1999). 

L’opera più importante ed impegnativa è stata
l’allestimento del Museo Storico-Etnografico di
Bruscoli che si è potuto realizzare per la grande
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5 N. Alfieri: “La Via  Flaminia “Minore”; in Atti del Convegno su “La viabilità tra Bologna e Firenze nel tempo”; Costa
Editore, Bologna, 1992, pag. 99.

Bruscoli (Firenzuola) 13 agosto 1994: il Sindaco di
Firenzuola Giovanni Vignoli tiene il discorso di
inaugurazione del Museo Storico Etnografico.
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sensibilità culturale dimostrata dal Comune di
Firenzuola, che ha messo a permanente disposi-
zione l’edificio della locale scuola elementare,
non più utilizzato. L’apertura di questa mostra
didattica permanente va a merito prevalente di
Emanuele Stefanini, primo Presidente del GAB,
il quale, con grande tenacia ed impegno, ha dedi-
cato tutto il suo tempo libero al raggiungimento
di questo obiettivo. Il Museo, inaugurato dal
Sindaco di Firenzuola Giovanni Vignoli il 13 ago-
sto 1994, raccoglieva inizialmente soltanto i
reperti riguardanti l’epoca antica e medievale
rinvenuti nel corso delle nostre ricerche e docu-
mentazione fotografica dei tratti di lastricato
romano portato alla luce. Con il passare degli
anni si è arricchito di altri reperti più recenti,
attrezzi e materiali, sempre di grande interesse,
tanto che oggi si articola su tre sezioni:
• reperti geo-archeologici. 
• oggetti della civiltà contadina dell’Appen-

nino: utensili dei nostri nonni, ricostruzio-
ne di ambienti agricoli ed attività artigiane.

• residuati bellici del secondo conflitto mon-
diale in ricordo della “Linea Gotica”. 

4 - La mostra fotografica a Valserena 
(S. Benedetto Val di Sambro) 

Per soddisfare la diffusa curiosità suscitata
nel corso degli anni dalle nostre scoperte,
abbiamo organizzato una mostra fotografica
presentando le numerosissime immagini degli

scavi e dei reperti, nonché altro materiale
fotografico ed illustrativo. Ciò è stato possibi-
le per la generosità dell’Ing. Sergio Dall’Omo,
che qui desideriamo ringraziare, il quale ci ha
messo a disposizione gratuita alcuni locali di
sua proprietà a Valserena (S. Benedetto Val di
Sambro). La mostra, inaugurata da Luciano
Poli, Sindaco di S. Benedetto Val di Sambro e
da Giovanni Vignoli, Sindaco di Firenzuola, ha
suscitato grande interesse da parte dei visita-
tori, affluiti numerosi fin dal giorno dell’aper-
tura (12 agosto 1990).

5 - La notizia della scoperta della
Flaminia Militare è giunta negli Stati
Uniti d’America

Durante le nostre ricerche al Poggiaccio ed
a Poggio Castelluccio abbiamo trovato le forti-
ficazioni della seconda guerra mondiale, com-
battuta aspramente proprio su quei monti.
Oltre a resti di vettovaglie militari e schegge di
proiettili, abbiamo anche individuato centi-
naia di piccole trincee, a grandezza d’uomo,
scavate dai soldati americani per ripararsi dai
bombardamenti nemici. Una di esse era stata
ricavata proprio sul lastricato romano da un
ignaro soldato che sarà stato costretto a fati-
care molto per rompere la pavimentazione. 

Il nostro pensiero è andato allora al 187 a.C.,
quando, sulle pendici di quella stessa monta-
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Valserena (S. Benedetto Val di Sambro) 12 agosto
1990: visitatori alla mostra fotografica della
“Flaminia Militare”.

Valserena (S: Benedetto Val di Sambro ) 12 agosto
1990: foto di gruppo il giorno dell’apertura della
mostra fotografica. Da sinistra: Cesare Agostini,
Franco Santi, Emanuele Stefanini, il Maresciallo
dei Carabinieri, Luciano Poli Sindaco del
Comune di S: Benedetto Val di Sambro, l’avv.
Oscar Clausi-Schettini e Giovanni Vignoli Sinda-
co del Comune di Firenzuola.
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La lettera di Roy Livengood, reduce americano della guerra 1944-45 combattuta sulla “Linea Gotica” alla
Futa, con la quale ci chiede l’autorizzazione di pubblicare alcune fotografie  della strada romana in un
periodico edito negli Stati Uniti. 



gna, le legioni romane hanno dovuto combatte-
re cruentemente per debellare i Liguri. Sono
trascorsi 2130 anni fra le due guerre, ma il
luogo conserva ancora la testimonianza di esse:
le piccole trincee scavate nel 1944 d.C. distano
pochi metri dal grande fossato di Poggio
Castelluccio utilizzato nel II sec. a.C..

Ci siamo anche chiesti quale destino ave-
vano avuto quei soldati americani, immagi-
nando che essi, ormai lontani dal pericolo
della guerra, avrebbero potuto ora apprezzare
questa strada romana, da loro inconsapevol-
mente calpestata con le armi in pugno. 

Questo pensiero è stato premonitore di un
casuale evento che ci ha messo in contatto pro-
prio con alcuni reduci americani che hanno
combattuto al Passo della Futa. Una copia del
nostro libro pubblicato nel 1989 è giunta nelle
mani di Roy Livengood, reduce di quelle batta-
glie e residente nel Kansas (USA), giornalista
che ha scritto un libro raccontando le battaglie
sulla Linea Gotica6. Interessato ai nostri rinve-
nimenti, nella sua veste di appartenente all’
Associazione reduci della 91° Divisione di fan-
teria, ha chiesto l’autorizzazione di pubblicare
alcune fotografie del nostro libro nella loro rivi-
sta militare, cosa che abbiamo molto gradito.
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6 Roy Livengood: “The thunder in the Apennines” (Tuoni sull’Appennino). Stampato negli U.S.A., 1981.

Poggio Castelluccio - aprile 1986: all’inizio della
primavera la neve è rimasta nella trincea, anco-
ra evidente, scavata nel settembre 1944 da un
soldato americano per difendersi dai bombarda-
menti nemici.

Poggio Castelluccio - settembre 1990: Philip
Scaglia e Roy Livengood, reduci della 91°
Divisione di fanteria americana, vicino ad una
trincea a uomo, scavata da un loro commilitone
proprio in corrispondenza del lastricato romano
nel settembre 1944. (Da “ The powder river
Journal” - dicembre 1992).

Passo della Futa - settembre 1944: una pattuglia
della fanteria america trasporta i rifornimenti
alle unità della 91° Divisione impegnate nei com-
battimenti contro i Tedeschi sulla “Linea Gotica”
vicino al passo della Futa. Stanno salendo forse a
Poggio Castelluccio come nel 187 a.C. fecero i
Romani per debellare i Liguri? (Da “Thunder in
the Apennines” di Roy Livengood).
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Castel dell’Alpi (S.Benedetto Val di Sambro) - dicembre 1944: pochi mesi dopo lo sfondamento della “Linea
Gotica” la V armata americana aveva allestito davanti alla chiesa del paese una officina di riparazioni.
Si notino un autocarro ed un carro armato con la gru.

Castel dell’Alpi (S.Benedetto Val di Sambro) - dicembre 1944: Cesare Agostini a 7 anni (a sinistra) con il
fratello Raffaele nel cortile della casa paterna ove erano parcheggiati numerosi veicoli militari della V
armata americana.



Dopo scambi epistolari è nata l’idea di una
loro visita sui luoghi delle nostre scoperte. Così,
nel settembre 1990,  Livengood è venuto in Italia
in compagnia di Philip Scaglia, un altro reduce
italo-americano residente a New York. La visita
ai luoghi delle battaglie combattute sulle pendici
di Poggio Castelluccio e del Poggiaccio è stata
per loro molto interessante ed abbiamo notato la
loro emozione nel rivedere quelle trincee a
uomo scavate dai loro commilitoni che ancora
evidenti e numerose punteggiano il bosco di
faggi. Il resoconto anche fotografico di questo
ritorno sulla Linea Gotica è poi stato pubblicato
sulla loro rivista semestrale “The powder river
journal” nel numero di dicembre 1992.

6 - Le escursioni guidate sulla Flaminia
Militare

Su richiesta di molti interessati abbiamo
organizzato numerose escursioni cercando di
riunire più persone nella stessa giornata. Si
sono formate così grandi comitive disposte ad
affrontare i 10 Km del percorso di cresta che
separano Pian di Balestra dal passo della Futa.
Quando invece, in questi ultimi anni, abbiamo

Poggio Castelluccio - agosto 1985: una delle prime escursioni  sulla “Flaminia Militare”. L’ing. Giorgio
Brighetti legge ad un folto gruppo di giovani il brano di Tito Livio che ricorda la costruzione della strada
romana.

Monte Bastione - 5 giugno 1988: soci del CAI di
Bologna ai bordi della “Flaminia Militare”.
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Piana degli Ossi - 9 agosto 1989: un gruppo di amici dell’Associazione Monte Bastione ascoltano il dott. L.
Fedeli che illustra i reperti emersi nella campagna di scavo in corso.

Poggio Castelluccio - 3 giugno 1990: Dipendenti dell’A.T.C. di Bologna  (e famigliari) sul lastricato della
“Flaminia Militare”.
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scoperto tratti di strada lastricata a sud del
passo della Futa, sulle pendici del Poggione, le
visite a questi reperti sono state molto meno
impegnative perché raggiungibili con soli 30
minuti di marcia.

Le escursioni sono state organizzate sempre
in periodo estivo per poter beneficiare del pia-
cevole clima montano a quote quasi costante-
mente superiori ai 1000 metri e per avere
tempo, in primavera, di spazzare dai lastricati
già scoperti il tappeto di foglie cadute nell’au-
tunno precedente. Ogni anno abbiamo guidato
5 o 6 comitive appartenenti a club privati (Ro-

tary e Lions), associazioni culturali e sportive,
circoli ricreativi di aziende, sezioni del CAI
(Bologna, Porretta Terme, Bergamo, Parma
etc.) con grande nostra soddisfazione per le
manifestazioni di stima e simpatia ricevute. 

Anche Don Bergamaschi, noto religioso
alpinista, organizzatore di numerose spedizio-
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Monte Bastione - 16 settembre 1990: membri del Rotary Club Mugello sulla “Flaminia Militare” accompa-
gnati da Franco Santi (seduto a sinistra).

Valserena  - Ristorante Baita del Cacciatore - 16 set-
tembre 1990: al termine della lunga escursione sulla
“Flaminia Militare” i membri del Rotary Club Mugel-
lo si ritemprano, assieme a noi, con un lauto pranzo. 

Poggio Castelluccio - 19 luglio 1992: una piccola,
ma autorevole comitiva accompagnata da
Cesare Agostini sulla strada romana. Da sinistra:
prof. Menotti Galli, ordinario di Fisica dei raggi
cosmici all’Università di Bologna, Gennady
Andreev, Direttore dell’Osservatorio Astronomico
di Tomsk (Siberia), Cesare Agostini, Nikolai
Vasiliev, membro dell’Accademia delle Scienze
della Russia, prof. Giuseppe Longo, ordinario di
Fisica Generale all’Università di Bologna. 



ni sull’Himalaya, è venuto nel settembre 1993
a Poggio Castelluccio ed al Poggiaccio. Ricor-
diamo inoltre la visita, il 19 luglio 1992, di due
eminenti accademici russi invitati dal prof.
Giuseppe Longo dell’Istituto di Fisica dell’Uni-
versità di Bologna. 

Già abbiamo ricordato la visita di Giancar-
lo Susini nel settembre 1988 (Cap. XII, paragr.
3°): l’illustre professore, accogliendo il nostro

invito, è tornato il 3 settembre 1999, dopo
undici anni, a visitare i lastricati portati alla
luce nel 1994-98 a sud del passo della Futa.
Egli è rimasto impressionato dalla rettilineari-
tà del tracciato, dalla solidità dell’impianto, e
dalla sua perfetta conservazione. In tale circo-
stanza ha misurato alcune pietre del bordo
riscontrando l’esatta corrispondenza con un
“piede” romano o con un multiplo di esso. 
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Monte Poggiaccio - 15 giugno 1991: soci del Rotary Club Bologna-Est in visita alla Flaminia Militare sosta-
no al centro del piccolo e antico bacino, ora asciutto, alle pendici del Poggiaccio. Si riconosce l’ing.
Lodovico Barbieri, Presidente del Rotary (seduto a sinistra); al suo fianco Franco Santi. 
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La strada Flaminia Militare 
sulla stampa



Dopo il primo articolo di Nereo Liverani
sulla Nazione di Firenze il 5 novembre 1985,
molti altri quotidiani e periodici hanno pub-
blicato articoli e servizi sulle nostre scoperte,
accogliendo anche pareri discordi, tanto da
alimentare un vivace dibattito che ci ha
accompagnato per molti anni. 

Fra i periodici di maggiore diffusione nazio-
nale ricordiamo:

Historia:
n. 347, gennaio 1987, pag. 82. 

Oggi Natura:
n. 10, ottobre 1988, pag. 124. 

Airone:
n. 104, dicembre 1989, pag. 39. 

Archeo:
n. 59, gennaio 1990, pag. 19.

Archeologia viva:
n. 9, gennaio-febbraio 1990, pag. 5.

Fra i quotidiani:

Il Resto del Carlino:
15.07.86 - 7.08.86 - 
26.09.86 - 27.12.86 - 31.01.87 - 4.02.87 -
24.05.87 - 12.07.87 - 12.03.88 - 31.07.88 -
3.08.88 - 20.01.89 - 19.05.89 - 13.09.89 -
17.11.89 - 10.08.90 - 26.09.90 - 29.09.90 -
5.09.91 - 30.01.93.

La Nazione:
9.03.86 - 26.04.86 - 25.09.86 -5.10.86 -
22.11.86 - 12.12.86 - 17.12.86 -7.01.87 -
5.03.87 - 26.05.87 - 28.05.87 -23.07.88 -
27.07.88 - 8.09.89 - 24.09.89 -28.09.89 -
10.10.89 - 26.08.90 - 21.10.90.

La Repubblica:
9.07.87 - 27.08.88 - 8.09.90.

L’Unità:
12.12.86 - 9.01.87 - 7.05.89 -13.09.89 -
19.09.89 - 24.09.89 - 10.10.89 -17.08.90 -
24.08.94.

Il Corriere della Sera:
13.01.87.

Paese Sera:
11.01.87 - 24.09.89.

Italia Oggi:
9.01.87.

Adige:
19.01.87.

Giornale di Napoli:
10.01.87.

Libertà:
9.01.87.
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