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VI ABI LI TA STORI CA

LE ANTICHE RETI VIARIE - | reticoli wviari, wuna delle evidenze piu
significative dell’assetto di un territorio, si adattano nel tenpo al nutare de
si stem soci oecononi ci

Se una certa tipologia insediativa (pensianp all’insieme dei castelli del
peri odo nedi oeval e) perde inportanza, la riduzione dei flussi ad essa connessi
fino a quel momento causa |a decadenza della rete viaria corrispondente, e il
sistema di circolazione si riconfigura secondo | e nuove esigenze.

In ogni nmomento storico e nel sistema viario corrispondente si riciclano
per intero o per spezzoni i percorsi del passato: si tratta di una
sedi ment azi one per la quale un reticolo viario pudo ben definirsi ‘cunulato’.

Da quanto rinmane a testinoniare la vecchia viabilita si possono tuttavia

trarre cospicui contributi alla conoscenza storica del territorio. La
ricostruzione delle passate reti stradali pud, ad esenpio, rendere assai piu
trasparente l|la distribuzione delle antiche strutture territoriali civili,
religiose e mlitari, evidenziando |le relazioni che intercorrevano tra quell
oggetti geografici. Quanto rimane oggi di questi ci appare spesso isolato o
comunque slegato dal territorio, spesso raggiungibile attraverso percors
conmpl etamente diversi da quelli di una volta.

PROTEZI ONE E RECUPERO DEL PATRI MONI O STRADALE STORICO - Se lo studio
delle reti stradali del passato si pone senpre alla base di una nigliore
conoscenza dei paesaggi storici, quanto di queste ancora persiste non pud non
far parte integrante del patrinonio culturale storico e geografico.

In quest’ottica cio che della viabilita antica si & riciclato nella rete

autormobi l i stica oppure sopravvive sotto forma di nulattiere e sentieri assune un

ruolo preciso nella lettura del territorio e quindi ha anche il valore di bene
culturale. Penso, ad esenmpio, a tutti quei tratti extraurbani di viabilita
antica piu caratteristici come i percorsi intagliati nella roccia o delimtati
da muretti, da siepi e filari di alberi; alle antiche nulattiere che, sostituite
dalle carrozzabili, sconpaiono somerse dalla vegetazione o inglobate nei

coltivi. Un sistenm capillare di viabilita pedonale che in una certa m sura deve
essere recuperato e mantenuto, pena la perdita di percezione del territorio e
qui ndi del controllo.

Anche | e persistenze antiche nelle reti nmobderne devono essere valorizzate
ripristinando, ad esenpio |e antiche denom nazioni che ne esprinevano I|a
funzione ma soprattutto evitando la sconparsa delle vari indizi sopravvissuti
(pietre miliari, tabernacoli, resti archeologici). E un nodo in definitiva di
rivalutare le radici storiche del presente che puo avere riscontri anche in
funzi one turistica.

LA VI ABI LI TA STORICA I N MAREMVA - Area narginale nell'ambito di uno stato-
regi one e successivamente di uno stato nazionale (entita politiche, queste, a
loro volta accusanti problem dello stesso tipo nell'anbito europeo), |a Marenmm
toscana ha costituito, per secoli, wuna specie di cul de sac geografico:
scarsamente popolata conmiera e con relazioni umne nel contesto di un regine di
sfruttanmento agricolo, pastorale e boschivo estensivo da cui sfuggivano limtate
aree a canpi chiusi. Situazione, questa, chiaranmente evidenziata anche dalla
struttura del sistema viario precedente |'epoca industriale: una viabilita che
nostra chiaramente di avere colleganmenti a scala piu vasta assali scarsi (ad

esenpio con il nmare); wuna gerarchia di vie principalnente funzionale alle
relazioni locali, al wvertice delle quali si individuano solanmente ass
regionali di penetrazione.

Le trasformazioni che dalla fine del Settecento investono |’area naremmana
non hanno tenpi e nodi uniform . Se, in pianura, i canbianenti indotti dalla
di ffusione di sistem agricoli piu intensivi, risultano profondi, in relazione
alla necessita di mmssicce sistenmazioni prelimnari (leggi bonifiche), con
proporzionali ripercussioni sulla trama del paesaggio, in collina, |’evoluzione

del territorio &€ nmolto piu lenta, e, nonostante le condizioni di minore
virul enza dell'infezione nmalarica, |e nodificazioni che intervengono rinmangono a



Il ungo sporadiche e conmunque a livello prevalentenente locale, in relazione a
i solate operazioni di appoderanento, all'apertura o chiusura di cantieri
mnerari, ecc. Bisogna arrivare alla Riforma fondiaria della nmeta di questo
secolo e al decollo della circolazione autonobilistica di massa per assistere
nella collina maremmana, a trasformazioni sostanziali che interessino |la vecchia
rete viaria di epoca preindustriale, la quale sussisteva in funzione delle
rel azioni esistenti tra i centri e tutto quanto determ nava diffuse necessita di
spostamento da da questi alle plaghe pascolative, ai nmolini, mniere, saline
fonti d acqua perenni e grandi fattorie. Quest’ultinme rappresentavano spesso

inmportanti poli di attrazione in relazione anche all’affluenza dai centri
circostanti di popol azione bracciantile in certi nonenti dell'anno.
Al cune delle vecchie strade si caratterizzavano poi per il fatto di essere

destinate, oltre che alle normali comrunicazioni, anche al passaggi o dei gregg
transumanti (vie di dogana).

Questa particolare viabilita presentava indubbi aspetti di rilevanza
geografica dovuta principalnmente al fatto di essersi messa in posto in funzione
di una integrazione economca di territori conplenmentari dai punti di vista
fisico e antropico.

La necessita di unire una serie di luoghi nmontani distribuiti lungo | arco
del | " Appennino Settentrionale (con |'aggiunta della Mntagna am atina) alla
Marenma grossetana e alto-laziale, secondo le distanze piu brevi, determno
|"utilizzazione di un fascio di percorsi con andanento convergente, ciascuno de
quali derivava poi le particolarita del suo tracciato dall’assetto fisiografico
del territorio attraversato. Ma |le -esigenze che erano alla base degl
spostanmenti stagionali dei pastori coincidevano con quelle econoniche piu
generali che sussistevano tra Maremmma e territori interni e che espressero
quelle vie di carattere regionale gia definite di penetrazione. Cid ha fatto
coincidere quasi senpre i percorsi pastorali con la viabilita ordinaria; le
eccezioni derivavano dalla consuetudine della pastorizia di continuare a seguire
certe strade antiche anche quando queste venivano sostituite per i traffici
normali da tracciati piu noderni

Ai tenmpi in cui |'"attivita pastorale era sottoposta a regine demaniale
(Dogana dei Paschi), le vie principali che svolgevano anche |le funzioni di
dogana (cioé quelle atte alla conduzione dei greggi nei pascoli di dogana) si
articolavano in una sede stradale col fondo soggetto a manutenzione e adibita al
traffico normale, e una o due strisce attigue di incolto; quest’ultine, veri e

propri tratturi, larghi diverse decine di netri, avevano la funzione di
consentire, non soltanto, il transito agevole dei greggi diretti, in autunno
alla Maremmm, e, in primvera, alle nobntagne, nm anche il pascolo di
sopravvivenza.

| percorsi di dogana che non coincidevano con vie mmestre, avevano una
sede unica e di dinensioni piu contenute, anche se abbastanza piu larga di
quella delle strade ordinarie. In questi casi tuttavia il bestiame alla ricerca
di foraggio, in assenza di recinzioni laterali, dilagava fuori dalla pista la
qual e, col tenpo, tendeva ad "ammacchiarsi"” e a ridursi progressivanente fino a
trasformarsi in nmulattiera o carrareccia di |arghezza appena sufficiente al
traffico normale. Pertanto nmolti percorsi della transumanza in pratica, nei
tenpi antichi, non avevano una dinensione trasversale definita almeno fino a
quando non intervenivano recinzioni a contenere il bestiame in transito, |

tratturi, anche quando seguivano carreggi ate stradali tendevano a serpeggiare

adat t andosi continuanente all'assenza o presenza di chiusure, alle condizioni
topografiche e ai fenoneni di degradazi one del suolo che potevano intervenire a
deviare |o spontaneo procedere del besti ane. L'alienazione delle terre
sottoposte al regine di Dogana, intervenuta alla fine del Settecento, richiese
pertanto non soltanto la fissazione del tracciato ma anche quella della
| arghezza della sede stradal e nel caso delle vie doganali.

La rete degli itinerari di transumanza, dal quindicesino secolo in poi
(ritenendo ininfluente il fatto che alcuni di questi possano risalire a tenp
nolto piu antichi), riceve, per questa funzione, wuna sorta di specialita
giuridica rispetto alla viabilita ordinaria.

Dal punto di vista del diritto consuetudinario |e strade doganal
assumevano |a connotazione di beni collettivi non soltanto per l|la nornmale
pubblica utilizzazione che se ne faceva mm anche in quanto al servizio di un
sistema economico strettamente codificato comera quello della gestione



dermani al e dei pascoli di dogana. L'intervento dello Stato, nell’economa della
transunmanza, ha, cone risultato, quello di affiancare a questi percorsi un certo
numero di  punti di controllo fiscale che contribuivano a perpetuarne il
tracci at o.

Nel | " area di convergenza del bestianme (la Maremm) sono ancora gli Uffici
Doganali di conta del bestiane (calle) a ribadire i percorsi; dopo di che & la
di stribuzione degli spazi demaniali di pascolo (dogane) insieme all’ andanmento
del rilievo a guidare |e diramazioni capillari di questa viabilita.

La speciale stabilita di questa rete viaria incomncia infatti a
incrinarsi nel nonento stesso in cui cessa il reginme dei Paschi (1878), non per
nulla, dopo pochi anni (1788), si interviene per regolanmentare la viabilita
doganal e, ribadendone |a speciale destinazione e fissandone il tracciato, onde
evitare conflittualita con i privati proprietari delle terre attraversate, di
fatto riducendo di nolto |'autonom a inprenditoriale della “vergheria”.

Conmunque un elenento di fatto, |'uso pubblico, e un elenento di diritto

il regine della Dogana dei Paschi, hanno conferito a queste strade uno stato
giuridico speciale che non appare essere stato fino ad oggi cancellato da atti
specifici di rinuncia.

Interessante & comunque il fatto che |I'utilizzazione di queste vie é stata
attiva, nella Maremm grossetana, con insignificanti eccezioni fino alla neta
di questo secolo. Anche la maggior parte della vecchia viabilita ordinaria,
anche se non ripresa nella noderna rete stradale, era ancora a quell'epoca in
uso, cone testinonia la cartografia nilitare e la nmenoria degli anziani

Ancor oggi, a distanza di alcuni decenni, non solo non si & perso il
ricordo delle vecchie vie pubbliche, anche di quelle sconparse o in stato di
abbandono o conunque inutilizzabili (perché magari privatizzate o deviate), m
da parte di molti (in particolare cacciatori, butteri, ecc.) non si € rinunciato
a valersi di questi percorsi, tuttora utili in relazione a certe forme di
fruizione econonmica e sociale del territorio, e si tratta di una rivendicazione
cosi sentita che non pud non trovare riconoscinento presso quanti, maremani o

no, rispettano tradizioni e nentalita |ocali

Met odol ogi a adoperata. - La rete viaria oggetto di questa ricostruzione, e
gquale appare nella cartografia allegata, €& stata estrapolata dal Catasto
Geonetrico Particellare ottocentesco (VCT), il prim docunento che offre una

rappresentazi one geonetrica, dettagliata, notevolnente conpleta e pertanto
trasferibile su carte recenti.

L'inmpianto del VCT, essendo dei prim decenni del XX secolo (la
preparazione inizia addirittura nel periodo francese), risale ad un’ epoca in cui
le “allivellazioni”, le sistemazioni idrauliche, gli appoderanenti e tutte le
infrastrutture di riferinento intese a valorizzare in nmaniera intensiva le
risorse locali non avevano ancora, in nmodo incisivo, rinodellato |'assetto, si
pud dire ancora nedi oeval e, di questa plaga costiera della Toscana.

Nella ricostruzione viaria, oggetto di questa ricerca, non si sono prese
in considerazione |e conponenti mnori, quelle, per intendersi, che una volta
veni vano definite viottole o vie di shiado o di conmpbdo, in pratica tutti quei
percorsi che essendo wutilizzati per raggiungere singoli poderi, aree di
agricoltura particellare, castagneti, ecc., costituiscono una realta troppo
| abil e nel tenpo.

La viabilita principale, dunque, €& stata riportata su .di una noderna base
cartografica, (la cartografia adoperata € quella al 25.000 dell'l.G M che la
Regi one Toscana ha ripreso ed aggiornato alla fine degli anni settanta con la
pubbli cazi one dei Quadranti della Carta Topografica Regionale in scala 1:25.000

(QTR).

Questa cartografia non é& certamente il massinp dal punto di vista
operativo, data la marcata differenza di scala rispetto alle nmappe catastali,
nelle quali peraltro nmanca ogni riferinmento topografico, se si esclude
|"idrografia; il fatto poi che questa cartografia regionale non sia altro che

una riedizione di una cartografia ormai storica, perché risalente alla neta di
questo secolo, ha rappresentato un altro grave inconveniente nel corso delle
i ndagi ni sul terreno. Mncando nolte delle nodificazioni inportanti avvenute
dalla Riforma degli anni cinquanta in poi (nuovi tracciati stradali, nodifiche
dei precedenti, insediamento poderale e turistico), vi sono stati continu

problem di orientamento e |ocalizzazione. Per altro verso |la vetusta di queste



carte €& stata spesso di aiuto nell'opera di trasferinento dei tracciati, in
quanto in esse risulta ancora gran parte della vecchia viabilita, anche se in
certi tratti & ridotta a frammenti di sentieri e di carrarecce, consentendo una
identificazione degli elenenti stradali raffigurati nelle mappe del VCT piu
agevole. Nell'anbito della viabilita presa in considerazione e riportata sulle
carte si €& ritenuto opportuno evitare qualsiasi tipo di differenziazione o

gerarchi zzazione. |l documento piu conpleto e di piu vecchia data in nateria,
riguardante cioé le "strade nmestre ed altre solite e consuete conunenente
chiamate strade dogane", & costituito dalle descrizioni contenute nelle
relazioni inviate nel 1786 all' U ficio dei Fossi di Grosseto dai periti nom nati
dalle diverse conunita, nelle quali gli itinerari in questione vengono resi
riconoscibili tramite i nom delle localita, dei corsi d' acqua, delle proprieta
o dei proprietari interessati dal passaggio, da un lato e dall'altro, e con

| "indicazione della |arghezza di queste vie e delle aree di sosta da riservare a
cavall o dei corsi d'acqua piu inportanti in caso di piena.

L' operazione di inventario delle vie di dogana, resasi necessaria, cone
abbianp visto, alla fine del Settecento, non fu del tutto senplice anche se
| 'oggetto in questione costituiva una realta consolidata da secoli di
consuet udi ne.

Le descrizioni stesse, non suffragate da una cartografia e penalizzate

dalla scarsa disponibilita di nmanufatti dislocati lungo il percorso cu
ricorrere per i riferinmenti opportuni (donde |'accorginmento di capitozzare e
trattare col fuoco alberi di una certa consistenza affinché servissero da
caposal di), dovettero risultare in diversi casi anche poco conprensibili, donde
un corposo via vai di precisazioni, integrazioni, reiterazioni di descrizioni e
richieste per interventi vari riguardanti i percorsi, i corsi d'acqua presso

quali costituire spazi di sosta, gli abusi da sanare, ecc., ecc.

Tutti quei docunenti che, redatti nel contesto di questa operazione, si
conservano nell'Archivio di Stato di Grosseto hanno rappresentato una
i ntegrazione preziosa rispetto alla sintesi finale oggetto della Notificazione

del 1788 e trascritta da Barsanti, che ha aiutato a risolvere alcune
perplessita di identificazione

Per il trasferimento delle strade descritte sulle carte topografiche
essenziale & stato ancora una volta il Catasto Leopoldino; esso, con le sue
mappe, ha pernesso in nmolti casi un inmediato riscontro tra il contenuto delle
descrizioni e |e strade quivi rappresentate, confortati in tal senso dalle

frequenti dizioni sul tipo: Via Doganale, Strada o Via di Dogana, Via Antica di
Dogana, Via Pastorina detta Via di Dogana, Strada Mrenmmana, Strada della
Marina, Strada Pascoliva e cosi via. Uteriori sporadiche integrazioni o
conferme si sono poi avute dalle carte topografiche dell'lstituto CGeografico
Mlitare (1IGWM e dalle settecentesche Piante dell e Dogane dell'Uffizio de

Paschi di Siena. D scarsa utilita si €& dinpstrata invece la piu vecchia

cartografia dell'IGM costituita in questa zona dai Quadranti (le carte cioé in
scala di 1:50.000) redatti alla fine dell’Otocento.
Il confronto incrociato delle fonti docurmentarie confortato da

sistematiche indagini sul terreno per raccogliere testinonianze sull'uso
specifico di queste strade (che, ribadianp, erano ancora in gran parte attive
alla neta del nostro secolo), e alla ricerca di toponim, non riportati nelle
varie cartografie disponibili, ma che piu volte si sono rivelati ancor vivi sul
posto, hanno consentito che la trama della originaria viabilita doganale,
attraverso la quale si esplicavano i novinenti necessari all'econom a pastorale,
a poco a poco, energesse in nodo senpre piu sorprendentenmente conpleto ed
organi co andandosi per giunta a fissare su di wuna cartografia in grado di
consentire eventuali passaggi a scal e operative.

Natural mente il raggiunginmento di risultati che, a nostro avviso, sono da
ritenersi perfezionabili solo in alcune deficienze di dettaglio, dipendenti,
peraltro, dal tipo di indagini eseguite, forzatamente limtate a fonti generali
non € avvenuto senza notevoli sforzi interpretativi.

Tra l|le due principali fonti (quella descrittiva settecentesca e il
successivo VCT) energono , per quel che riguarda lo sviluppo delle vie catal ogate
come di transumanza, discrepanze di non poco conto che inizialnmente |asciano
molto perplessi. Il fatto che alcune delle strade descritte nelle relazioni
settecentesche non siano indicate cone tali nel VCT o lo siano |imtatanente ad
alcuni tratti, da troppi segni appare dipeso dall'assenza di un principio



informativo di carattere generale nei riguardi della funzionalita viaria. Non

avendo evidentenente indicazioni vincolanti in tal senso, i singoli operatori
catastali, nella denon nazione delle strade si sono sforzati di privilegiare il
criterio piu ovvio cioe |'indicazione dei luoghi collegati: Via da ..... a
..... , oppure Via Consolare da....a...; nm poiché le vie di grande
comuni cazione cone le regie o consolari, |le dogane, ecc., oltre a nettere in
conuni cazione localita distanti e inportanti, costituiscono anche il principale
tramte dei centri dislocati lungo il loro tracciato, si spiega cone una strada
nel suo snodarsi fra |le varie mappe, pur essendo senpre la stessa, canbi
continuamente none: in un foglio, ad esenpio & Strada da Gosseto a Siena,

nell altro & Via Dogana da Sassofortino a Siena, e cosi via.

A ricostituire |'unitarieta della funzione doganale di queste strade, in
gquesti casi, sono per lo piu sufficienti le descrizioni e il buon senso. Piu
difficile & invece rendersi conto del perché nel V.C.T. ricevano denom nazione
di dogana al cune strade non inserite nelle relazioni settecentesche: ricordianp
fra le tante la Via di Dogana che va a Pian di Mrrano, oppure |a Strada Dogana
in Mntagna passante da Santa Caterina. Trattandosi di vere e proprie vie
abitual mente wutilizzate dai pastori fino a tenpi recenti, e non senpre d
i nportanza mnore, sfugge il motivo del loro mancato inserinmento negli el enchi
ufficiali pur rappresentando, a livello provinciale e a quello locale, naturali
conmpl etamenti di una organica rete doganale. A nmeno che non si debba pensare ad
un fatto di mancanza dei requisiti necessari in funzione del riconoscinento
ufficiale come strade di dogana (larghezza di almeno 5 canne cioé quasi 15
netri e spazi di sosta in corrispondenza dei guadi piu inportanti).

Altro problema emerso nella ricostruzione della viabilita doganale della
Marenmma gr ossetana deriva dal fatto che nolte di queste vie, nelle descrizion
settecentesche, si arrestano ai confini delle entita politiche allora esistenti
(Stato dei Presidi e Principato di Pionbino) e solo raramente é& dato di
trovarne il proseguo nelle nappe catastali dei territori in questione.

Per quanto riguarda la situazione attuale delle strade di dogana val gono
|l e stesse considerazioni fatte a proposito di tutta la vecchia rete viaria.

L' opi nione pubblica non le distingue dagli altri elementi della vecchia
viabilita (si definiscono in ogni caso dogane), ed anche il fatto che il Nuovo
Catasto Terreni (NCT) abbia incluso i tronchi ancora esistenti negli elenchi
delle strade vicinali, non ha certamente contribuito ad wun trattanento
privil egiato.

Se si escludono i tronchi che sono stati, a vario titolo ripres
nell'odierna rete di rotabili, il resto, conpresi certi tratti che nel passato
figuravano gia conme vie nmestre o provinciali, €& oggi, nel mgliore dei casi

rappresentato da stradelle, <carrarecce e nulattiere oppure non ha piu
corrispondenza con al cun el emento viario.



