


CAPITOLO I

Introduzione

Non dobbiamo limitarci ad apprezzare solamente gli 

aspetti – diremmo - romantici di un paesaggio, quelli legati alla

sola natura o al nostro sentire. Dobbiamo capire il paesaggio, 

lo spazio antropico, in modo scientificamente fondato, senza 

per questo temere di inaridirne la portata, ma anzi con la 

convinzione che una maggiore e più approfondita conoscenza, 

non ci impedirà di apprezzarne la bellezza, né più né meno di 

un astronomo che, osservando un cielo stellato, non sia capace

di provarne il fascino e la curiosità di sapere. 

A. B.
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CAPITOLO I

Paesaggio senese (Patrimonio Unesco)

Le strade, più in generale i percorsi, sono il sistema 
linfatico dell'organismo urbano e territoriale. Le piazze le 
troviamo nelle città, ma le strade, ossia i percorsi, prima di tutto 
attraversano e innervano un territorio.

Si può dire che non esiste, da questo punto di vista, una 
“scienza del territorio” codificata, e il concetto di “paesaggio”, a
cui è legata, è molto recente1. Esistono numerosi aspetti sotto i 
quali un territorio è stato studiato e descritto: quello geologico, 
quello linguistico, o botanico... Ma qui interessa il territorio in 
quanto supporto e specchio di un paesaggio umano, e da 
questo punto di vista la letteratura è scarsa. Se cerchiamo nei

1Il "Parco Artistico, Naturale e Culturale della Val d'Orcia" è stato creato nel 1999 per 
coordinare la gestione degli aspetti naturali e culturali della regione. La responsabilità 
della gestione del Parco della Val d'Orcia è dei cinque comuni (Montalcino, Pienza, San
Quirico d'Orcia, Castiglione d'Orcia, Radicofani). La proprietà fondiaria include un mix di
proprietà pubblica, ecclesiastica e privata. E' Patrimonio Unesco, proprio in quanto 
paesaggio. 
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testi del passato, troviamo che chi ha parlato del territorio sono 
stati i viaggiatori; ma quasi tutti i viaggiatori che hanno 
attraversato e descritto l'Italia, hanno trattato gli stessi 
argomenti mentre ne hanno trascurati altri.

Tra i viaggiatori che percorrevano l'Italia, nessuno, 
quando tratta di architettura, si sofferma a descrivere e a 
capire la forma delle case o tantomeno delle strade: al più si 
occupano dell'architettura monumentale, di chiese e palazzi,
descrivendo minuziosamente i tesori artistici che in essi vi si 
conservano. Ma se – raramente - descrivomo di quella che 
chiamiamo l'edilizia di base, ne raccontano perlopiù le 
condizioni (spesso soffermandosi sugli aspetti fatiscenti) le 
curiosità, oppure riguardano gli abitanti, la loro povertà o la 
ricchezza, i loro usi e costumi.

Mappe storiche e cartografie moderne
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La maggior parte degli argomenti trattati in queste 
conversazioni non li troviamo nei libri: poco è stato scritto 
sul perché un percorso segua un certo andamento o una strada
passi su un crinale piuttosto che a mezza costa. Invece noi 
dobbiamo capire le ragioni della forma e dell'andamento di 
queste opere, se vogliamo avere un'idea del paesaggio 
antropizzato che ci circonda.

Un uso appropriato di particolari strumenti d'analisi è 
quindi indispensabile, in mancanza di una disciplina 
consolidata.

Le ragioni della forma di una parete edilizia, di un fronte 
stradale, del perchè una strada passi in certo luogo anziché in 
un altro, del perché le case che la fiancheggiano sono fatte in 
una certa maniera, dobbiamo dedurle attraverso documenti 
come rilievi, mappe e catasti antichi, e per via deduttiva.

Quando parliamo di percorsi, la prima cosa da prendere 
in esame è la morfologia del territorio. Dopodichè 
dobbiamo classificare i percorsi secondo categorie che ne 
consentano una comprensione chiara e ordinata, una lettura 
sistematica attraverso un'analisi comparata delle 
caratteristiche. Per mettere un po' d'ordine, osserviamo che 
esistono tre categorie di percorsi: percorsi di crinale, di mezza
costa, di fondovalle. In secondo luogo dobbiamo tenere 
presente che esiste poi un rapporto stretto tra le case e la 
strada, e così possiamo individuare percorsi matrice, 
antecedenti alla costruzione delle case, e quelli di impianto, 
nati espressamente per creare un insediamento. Questa 
differenza sta alla base per comprendere il senso di una parete 
edilizia.
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Strade di Milano

La mappa di Milano del 1880 è esemplificativa di questi 
tipi di edificazioni. In alto a sinistra una strada con fronti edilizi 
continui di case a schiera. La strada era un percorso di uscita 
dalla città che aveva un andamento proprio, indipendente dalle 
case, dovuto all'orografia. La seconda in alto a destra: su strade
concentriche che seguono l'andamento delle mura (e dei 
fossati) si innestano perpendicolarmente strade di impianto 
radiali, nate unicamente per portare nuove edificazioni in città. 
In basso a destra una strada di ristrutturazione. Lo si capisce 
dall'andamento parallelo dei lotti e dal taglio successivo che ne 
è stato fatto. 
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Sviluppo urbano di Firenze

Quanto appena detto lo si vede nelle quattro immagini 
che mostrano la crescita urbana di Firenze nel Medio Evo e in 
Età Moderna.

Queste tavole sono il risultato di uno studio sul centro 
storico fiorentino per il suo recupero, mettendo in relazione le 
strade con le case e il tipo edilizio, ovvero il tessuto edilizio.

7 Alberto Boccardo,  Storie di strade e di piazze



CAPITOLO I

Tavola Peutingeriana (particolare)

La rappresentazione più antica e completa di strade e di 
insediamenti, ci viene data da un documento che risale 
all'epoca classica, di cui è pervenuta una copia medioevale. Si 
tratta della Tavola Peuitingeriana, conservata alla Biblioteca 
Nazionale di Vienna, rappresentazione delle città e delle strade 
consolari romane del I sec. avanti Cristo, in tutto il bacino del 
Mediterraneo.

Sappiamo che il sistema delle strade consolari romane si 
sovrappone ad una rete di percorsi antecedente (ad esempio di
epoca etrusca), e spesso la sostituisce, migliorandola. Come è 
noto la rete stradale costituisce uno dei cardini  su cui si 
fondava l'impero romano, dal punto di vista militare, ma 
soprattutto dal punto di vista commerciale e amministrativo.
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Pavimentazioni stradali romane

Lo scrittore francese Fraçois Maximilien Misson descrive 
ammirato le strade consolari nelle lettere che scrive durante il 
viaggio Italia in compagnia del figlio di un aristocratico Inglese a 
cui faceva da precettore, nel 1688.

“Non c'è nulla che ho visto quanto ad antichi monumenti che meriti di
essere tanto ammirato quanto queste famose strade. .. che un numero quasi
infinito di viandanti, di cavalli e carri calpestino per tanti secoli un selciato, e 
che se ne trovino ancora dei frammenti così considerevoli, conservati intatti, 
ecco una cosa che mi sembra incredibile. Le pietre di questi selciato sono di 
ineguale grandezza, di colore grigiastro o rossastro, all'incirca come quello del
ferro quando comincia ad arrugginire, d'una durezza estrema e di dieci o 
dodici pollici di spessore. .... Malgrado la forma delle pietre sia assai irregolare
esse sono tutte così perfettamente connesse che non sarebbe possibile infilar
la punta di una spada tra due di esse nei punti ove hanno conservato la loro 
antica disposizione. Ho misurato la larghezza della via Appia e della via 
Flaminia e l'ho trovata ovunque di venti palmi romani, con piccolissime 
differenze. Queste strade, che chiamiamo vie consolari, avevano su ciascun 
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lato dei cippi della stessa pietra della massicciata, e questi erano alti due piedi
circa. Si chiamano margines viarum, è tra questi bordi che si può misurare 
esattamente la larghezza delle strade. Le ruote dei carri hanno fatto in 
qualche punto dei solchi profondi tre o quattro pollici, e la maniera in cui il 
canale di questo scolo continua da una parte e dall'altra, è una delle prove 
della sua antica condizione, Il resto della massicciata è compatto ed integro 
senza che i ferri dei cavalli l'abbiano in alcun modo consumato. Mi hanno 
detto che un primo letto di pietre assai spesso posato su un fondo di sabbia 
serva da fondamenta a questa massicciata il che le impedisce di affossarsi.”

Strade romane (C: Daremberg, Dictionaires des Antiquitès 
Grecques et Romaines)
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Questa mappa fornisce un'idea del sistema delle strade 
romane (quelle appunto rappresentate nella Tavola 
Peutingeriana), lunghi percorsi, come le odierne autostrade, 
che attraversano il territorio.

Le strade consolari romane erano in generale strade di 
fondovalle o di pianura (come la via Emilia o la via 
Postumia) con i vantaggi e gli svantaggi che ne derivano: 
maggiore facilità di e brevità di percorrenza (rettilinee, con 
poche salite e discese), ma alti costi per la costruzione 
(pavimentazione in basoli di pietra, ponti per superare corsi 
d'acqua) e la manutenzione, facilità di allagamenti. Viceversa, i 
percorsi di crinale, necessitano di minori opere di 
sbancamento, non hanno bisogno di ponti, e consentono, ad 
una popolazione più “primitiva”, uno spostamento non soggetto 
ad interruzioni e visivamente più comprensibile. Di norma, i 
percorsi di crinale precedono quelli di fondovalle.

Centuriazione tra Modena e Carpi

Del sistema stradale romano, oltre a quello delle strade 
consolari, è nota la centuriazione. La centuriazione, ovvero 
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l'assegnazione di porzioni di suolo agricolo, ha marcato in molte
parti d'Italia il territorio, e conseguentemente il paesaggio, in 
modo “indelebile”, dato che la posizione delle strade e la 
regimazione delle acque ha finito col tempo per affermarsi 
stabilmente, tracciando, nelle epoche che hanno seguito 
l'Impero, le direttrici per le successive edificazioni in epoca 
Medioevale e Moderna.

Centuria e domus 

Sulla fotografia aerea è evidenziata in rosso la 
suddivisione dei lotti, che segue la posizione di strade e canali 
in questa parte di pianura Padana tra Modena e Carpi, nella 
maglia ortogonale di 710 x 710 metri, ossia quadrati di 200 
iugeri ciascuno2. Lo iugero era un rettangolo di 120 x 240 

2Uno iugero è pari alla somma di due actus quadrati da 120 piedi ciascuno. Un 
heredim è pari a un quadrato di 2 actus per lato (4 actus). Una centuria è un quadrato di
100 herediae per lato, ossia 200 iugeri.
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piedi, la cui superficie convenzionalmente una persona poteva 
arare in un giorno solare, con un aratro trainato da due buoi. 
Una misura squisitamente antropica. Normalmente a ciascun 
colono venivano affidati due iugeri (un heredium), un quadrato 
di 240 piedi per lato.

Il viaggio che hanno percorso in bicicletta nel 1887 i coniugi 
Pennell (in rosso) e la via Francigena (in giallo)
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Torniamo alle strade3. Semplificando la storia, dopo la 
caduta dell'Impero Romano, le strade di lunga percorrenza più 
note diventano le vie di pellegrinaggio medioevali (la via 
Francigena, il Cammino di Santiago di Compostela), sebbene le
strade a lunga percorrenza fossero quelle dei mercanti o dei 
soldati. Conosciamo questi percorsi dai racconti di viaggio dei 
pellegrini.

Esistevano due itinerari per il viaggio in Italia per chi 
proveniva dal Nord Ovest europeo per recarsi a Roma: 
passando per il Moncenisio (val di Susa) oppure il Gran San 
Bernardo (valle d'Aosta). Un terzo tragitto era quello lungo la 
costa da Nizza a Genova, ma sovente questo veniva effettuato 
via mare. Il tratto in colore giallo è quello della via Francigena, 
tradizionalmente percorso dal vescovo di Canterbury Sigerico 
nel X secolo nel suo pellegrinaggio a Roma, di cui scrisse il 
diario.

II tratto in colore rosso segna quello dei coniugi americani
Pénnell (lei una scrittrice, lui un illustratore) che nel 1887 
attraversarono l'Italia in velocipede, dalla Francia fino a Roma.

I percorsi illustrati sono parte di crinale e parte di 
fondovalle. Nel tratto finale, come si vede, si riuniscono in un 
unico percorso, che ribatte una variante medioevale dell'antica 
via Cassia.

Il valico sugli Appennini tra Bologna e Firenze era quello 
del passo del Giogo, (poi affiancato da quello della Futa), 
mentre per la Francigena c'era il passo della Cisa. Da Bologna
a Firenze il tracciato toccava le cittadine di Firenzuola e 
Barberino di Mugello, per arrivare a Firenze dalla parte di 
Fiesole. L'attraversamento dell'Appennino era nell'Ottocento 

3L'importanza delle strade, quello che oggi chiamiamo il sistema delle infrastrutture, era
ben nota anche nel passato. Un manuale tecnico Hoepli del 1912 sulla costruzione 
delle strade riporta una cartina in cui si confrontano la lunghezza delle strade, la 
popolazione e l'analfabetismo in Italia. Negli anni Dieci del Novecento si producevano 
già molte automobili ed esistevano numerosissime piccole fabbriche per la costruzione 
di veicoli a motore. Nel 1906 si contavano in Italia ben 96 fabbriche. Non è ben chiaro 
cosa classifichi come “strade” il manuale, ma si tratta certamente di percorsi adatti alle 
vetture e alle carrozze. Sono quindi esclusi i sentieri, le mulattiere e simili. Quindi non 
genericamente “i percorsi” ma le sole vere e proprie “strade”.
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ancora assai scomodo, benchè non così difficoltoso come 
quello delle Alpi. Lo scenario che si presentava ai viaggiatori 
stranieri di queste valli era di grande povertà.

Gran Croce sul Moncenisio

Il superamento delle Alpi, che per i viaggiatori del 
Gran Tour è l'ostacolo naturale più imponente. Così viene 
descritto il passaggio del Colle del Moncenisio, uno dei valichi
più battuti, dal pittore inglese Thomas Jones che arrivò in Italia
nel 1776, 

“Lunedì 4 novembre ripartimmo alle sei del mattino. Cielo 
stellato e gelo. La strada cominciava a farsi molto ripida e 
spesso accidentata. Attraversammo tre o quattro villaggi e ne 
vedemmo molti altri appollaiati sulle rocce, Alle nove e mezza 
giungemmo alla cittadina di Modane. La locanda era era 
affollata: viaggiatori che avevano appena attraversato il 
Moncenisio ed altri che si preparavano a valicarlo l'indomani. Ci
raccontarono cose terribili sul freddo che avremmo trovato sulle
montagne ma noi contavamo sui nostri abiti inglesi e su una 
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buona bottiglia di liquore. Il giorno successivo, alle sette e 
mezza, dopo un buon caffè, ci mettemmo in viaggio sui muli e 
cominciammo a salire i fianchi della montagna. Parti del tragitto 
lo percorremmo a piedi: neve sulla cima, un bell'altopiano tra 
due precipizi; passammo da un laghetto dirigendoci verso un 
paesino di casupole chiamate Gran Croce. I nostri due calessi 
erano stati smontati la notte precedente a Lanslebourg e 
caricati pezzo per pezzo sui muli che erano partiti due o tre ore 
prima di noi. Quando giungemmo a Novalesa li trovammo 
rimontati e pronti a partire”.

Il paesino che vide Thomas Jones si chiama la Gran 
Croce, oggi abbandonato. L'apertura del tunnel del Frejus 
avvenne 1871.

Normalmente, chi dalla Francia entrava in Italia da Nizza, 
si imbarcava per Genova, per poi proseguire sempre via mare 
fino a La Spezia, dato che il transito via terra in Liguria non era 
agevole. 

Lo prova questa descrizione del viaggio del medico 
inglese James Johnson, nel 1829.

“Mentre salivamo lentamente lungo il sentiero a zig-zag 
della montagna, il vento aumentava di violenza e il nevischio si 
infilava in ogni piega dei nostri abiti. Quando stavamo per 
raggiungere la vetta, scoppiò un uragano, il terreno cominciò a 
riempirsi di neve e ben presto si persero le tracce del sentiero. 
Sentivamo il Mediterraneo che mugghiava sotto di noi sulla 
sinistra e vedevamo i riccioli della bianca schiuma lungo la 
costa , mentre rocce stupende ci sovrastavano sulla destra. (…)
Dopo qualche secondo di penosa indecisione, dichiarò che 
aveva paura ad andare avanti e che pensava fosse meglio di 
ritornare a Finale. Ma la strada era così stretta che due 
carrozze non potevano passare, tranne che in quei determinati 
punti dove erano state scavate appositamente nella roccia delle
nicchie. Allora scesi e mi accorsi con sorpresa e sgomento che 
le mie gambe erano così intorpidite che potevo a stento 
reggermi in piedi. Il vetturino tentò di girare il calesse ma 
l'operazione era molto difficile e pericolosa. (…) Ripetutamente 
udivamo i frammenti di roccia, staccati dall'uragano sulle pareti 
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al di sopra di noi, che si schiantavano da uno spuntone all'altro 
e precipitavano nel mare, mentre ad ogni istante ci 
aspettavamo di essere sepolti sotto una valanga di pietre o di 
essere scaraventati fra le onde.”

La via Francigena

Per ripercorrere la Francigena dell'Italia centrale 
possiamo farci guidare da Richard Lassens, sacerdote inglese, 
pedagogo e viaggiatore assiduo in Italia, nel suo “The voyage 
of Italy” (1670) il quale enumera le località che attraversa in 
Toscana per raggiungere Roma 

“Da Siena proseguimmo per Buonconvento, Torrenieri, 
San Quirico d'Orcia, località trascurabili lungo la strada, quindi a
Radicofani, un robusto castello sulla cima di una collina eretto 
da Desiderio, re Longobardo. Questo è l'ultimo avamposto dello
stato Fiorentino, ma non l'ultimo in robustezza. Dopo aver 
mangiato alla locanda detta dei Granduchi, arrivammo ad 
Acquapendente, che è a circa 12 miglia ed è la prima città dello
Stato Pontificio.“

In realtà non dobbiamo immaginare come la Francigena 
un unico percorso, una sorta di autostrada. La rete di sentieri e 
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strade che attraversavano l'Italia era fitta, anche se non tutti i 
percorsi avevano uguale ampiezza e comodità. In generale i 
percorsi di crinale, più accidentati e malagevoli, avevano il 
vantaggio, rispetto a quelli di fondovalle, di essere sempre 
percorribili (non lungo tutte le strade di fondovalle esistevano 
ponti stabili, spesso erano in legno oppure occorreva 
attraversare un guado o servirsi di un traghetto). 

I pellegrini che lasciavano Siena verso Roma, potevano 
scegliere su almeno tre diversi itinerari per l’attraversamento 
dell’alta Val d’Orcia. Il più occidentale lambiva le falde del 
Monte Amiata e toccava l’importante abbazia di S. Salvatore. 
Il più orientale, invece, seguiva la linea di crinale fra la Val 
d’Orcia e la Val di Chiana passando per Corsignano (poi 
Pienza), Sarteano e San Casciano de’ Bagni. Infine c’era la 
via centrale, lungo la Cassia, la variante più citata, che 
prendeva avvio da Bagno Vignoni, con la sua monumentale 
vasca termale, fin sotto la rupe di Radicofani. Va ricordato che 
il riferimento alla via consolare romana dipende da 
un’attribuzione tardiva dovuto al fatto che le pessime condizioni 
ambientali della Val di Chiana, dove correva la Cassia 
originaria, avevano spostato, fra il VI e il VII secolo, i traffici da
Roma a Firenze e viceversa, su un percorso più occidentale, 
passante appunto per il Senese
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Poggibonsi e Monteriggioni CTR

La maggioranza di questi percorsi medioevali è di crinale.
Due esempi di percorsi: strade di crinale e di fondovalle. 

Con l'aiuto di cartografie dettagliate e cartografie storiche 
possiamo capire quale era il tragitto originario che ha impresso 
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sul territorio quei segni dal quale si è sviluppato il paesaggio 
successivo. E quale è il rapporto delle strade con l'edilizia, la 
forma degli insediamenti. Parliamo quindi di strade e di strade 
urbane.

A Poggibonsi, ex borgo fortificato, la strada innerva 
l'insediamento, dando luogo ad un impianto urbano lineare, 
edilizia seriale (case a schiera). La varietà degli edifici, 
armonicamente disposti, era una qualità ben nota 
nell'Ottocento, quando, per lo sviluppo urbanistico accelerato 
della società industriale e l'affermarsi sempre più massiccio di 
un tipo edilizio intensivo (la casa pluripiano ad appartamenti) si 
rese necessario formulare un regolamento edilizio in ogni 
città che ponesse dei limiti e fornisse dei criteri per la 
costruzione di caseggiati o palazzi fronteggianti una strada 
pubblica. Si legge per la prima volta in quei regolamenti il 
termine di “euritmia” (disposizione armonica e proporzionale 
delle varie parti di un'opera architettonica).

A Poggibonsi c'è la Fortezza di Poggio Imperiale, su 
progetto di Giuliano da Sangallo tra il 1488 e il 1511 vennero 
applicate le più avanzate innovazioni nel campo della 
"fortificazione alla moderna", che tra il XV e il XVI sec. stavano 
rivoluzionando l'architettura militare a seguito dell'introduzione 
della armi da fuoco. Con la morte di Lorenzo il Magnifico l'opera
venne interrotta e praticamente mai più terminata.

Vedi anche: https://www.sienanews.it/in-evidenza/poggibonsi-lavori-in-
centro-ma-riaffiora-lantica-citta-medievale/
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Poggibonsi (da street view)

Ecco come appare una strada di un borgo medioevale 
costruito su un asse con lotti seriali (case a schiera).

Staggia senese

Staggia senese è un piccolo borgo di età Longobarda. Le
mura trecentesche vennero rinforzate nel 1431, dietro 

21 Alberto Boccardo,  Storie di strade e di piazze



CAPITOLO I

consulenza del Brunelleschi. Aveva tre porte: Porta Romana a
Sud con torrione, distrutta dai nazisti durante la ritirata nel 
1944, Porta Fiorentina a Nord Ovest (quella che attraversò 
Pennell) e Porta Lecchi, a Nord Est, dalla quale si procede per 
attraversare il torrente Staggia, un affluente dell'Elsa. Curioso il 
giudizio di Pennell impregnato di gusto romantico revival, che 
non gli consente alcun apprezzamento.

Staggia senese (da street view)

“L'unica città che attraversammo fu Staggia, dove alcuni 
operai erano occupati a restaurare un'antica torre. E' una 
cittadina fatiscente e, colmo dei colmi, il suo decadimento è il 
risultato del restauro  appena compiuto. Questo perchè gli 
abitanti non sanno accettare, come fanno quelli di Lastra a 
Signa, lo stile medioevale che li circonda. Si sono impegnati a 
trasformare l'antico in nuovo, dipingendo le chiese e molte case
nello stile scenografico in cui si esprime oggi il gusto italiano. 
Oltrepassata Monteriggioni, le cui torri solitarie si mostravano 
sopra le mura, la strada comincia a salire a zig zag sul dorso 
della montagna”.  Joseph Pennell (artista e illustratore 
americano), L'Italia in velocipede, 1887
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Monteriggioni

La strada e la piazza non sono architettura a scala 
urbana, potremmo dire che c'è un certo disordine. Il paese è 
giustamente rinnmato bello per le mura. Ciò che ammiriamo di 
un centro e di un paesaggio come questi è l'assenza di 
qualunque tipo di edilizia che abbia alterato il rapporto originale 
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che questo sito aveva con l'intorno al momento della sua 
fondazione. Ciò che apprezziamo è il  chiaro e netto rapporto 
tra città e campagna.

Mappa val d'Orcia

In questa mappa Si nota la complessità dell'orografia e la 
molteplicità delle strutture antropiche: percorsi di crinale, mezza
costa, fondovalle, insediamenti. La guida attuale della via 
Francigena suggerisce un tracciato che in realtà non è 
certamente quello originale in ogni suo punto. Non segue infatti 
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né la via Cassia (notare i resti delle pile di un ponte) né l'antico 
percorso di crinale passante per Castiglione d'Orcia4.

4I catasti ottocenteschi rappresentarono una rivoluzione cartografica nella 
Toscana preunitaria. Per le loro caratteristiche geometrico-particellari di 
estrema precisione costituiscono, ancora oggi, uno strumento fondamentale 
per lo studio e la restituzione dell'assetto territoriale della Toscana prima delle
grandi trasformazioni avvenute a partire dalla fine del XIX secolo. Nella 
seconda metà del Settecento, una sperimentazione del catasto leopoldino, 
interrotta nel 1785, fu avviata su alcune Comunità del pistoiese e del senese. 
Nei primi anni dell'Ottocento, durante la breve esperienza del Governo 
Repubblicano Democratico Lucchese (1803), sul territorio di Lucca fu avviata 
un'opera di catastazione. Infine, con le operazioni catastali volute da 
Napoleone (1808), che si protrassero fino alla caduta dell'Impero, furono 
effettuati rilievi in circa 40 delle 245 Comunità toscane. Questa esperienza 
divenne il modello per i progetti che seguirono. Nel 1817, Ferdinando III 
decreta la formazione del nuovo catasto per i territori del Granducato di 
Toscana. Nel 1826, con il cosiddetto "Impianto del Catasto", per ogni territorio
comunitativo furono realizzati un "Quadro d'insieme" e le mappe con la 
rappresentazione di tutti gli appezzamenti, divisi in Sezioni e Fogli. Negli anni 
1832-35, con l'affidamento alle Cancellerie comunitative di una copia delle tre 
serie di atti fondamentali componenti il catasto: le Tavole Indicative, i 
Campioni e le Mappe, fu realizzata la cosiddetta "Attivazione del Catasto". 
Restavano escluse le isole dell'Arcipelago toscano, che eran 1845. Nel 
Ducato di Lucca, l'attesa riforma del Catasto fu ordinata il 17 novembre 1829 
dal Duca Carlo Lodovico di Borbone il cui Decreto diede il via ad 
un'imponente operazione di triangolazione dalla quale ha avuto origine la 
prima cartografia scientifica relativa al territorio lucchese, mentre i rilevamenti 
catastali furono ultimati solo dai Savoia nel 1869. Nel territorio del Ducato di 
Massa e Carrara le operazioni catastali furono avviate con Decreto della 
Duchessa Maria Beatrice d'Este il 30 maggio 1820. 
http://www502.regione.toscana.it/castoreapp/
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Il territorio di Castiglione d'Orcia e la via Francigena nel catasto 
Gregoriano
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Divertiamoci un po' a guardare più da vicino i percorsi più 
antichi, e in particolare la via Francigena, sul catasto del 1825 
del territorio di San Quirico d'Orcia e Castiglione d'Orcia. Mappe
come questa forniscono le maggiori informazioni 
sull'andamento più antico dei percorsi e spiegano le ragioni 
dell'edilizia, sparsa o aggregata. Si tratta di fondamentali 
rappresentazioni precise e dettagliate del territorio in età 
preindustriale, antecedenti l'avvento dell'automobile e della 
ferrovia.

Castiglione e Rocca d'Orcia

“Rocca d'Orcia è menzionata per la prima volta in alcuni 
atti notarili dell'XI secolo: all'epoca esisteva già quindi una 
rocca con il suo piccolo borgo. La rocca nella sua forma attuale 
dovrebbe essere stata costruita intorno al 1100 – 1200 dalla 
famiglia Aldobrandeschi che dominava la Toscana meridionale 
(un Aldobrandeschi fu Papa Gregorio VII). Per circa due secoli 
la rocca di Tentennano fu la piccola capitale della Val d'Orcia,
ma soprattutto il centro di controllo strategico sulla via 
Francigena, la strada medievale che univa Roma con il nord 
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Italia e la Francia. Nel 1377 la rocca ospitò santa Caterina da
Siena, la quale vi soggiornò per qualche mese; malgrado 
l'ambiente non fosse pacifico (la santa qualifica gli abitanti 
come "mascalzoni" e ricorda il vento che percuoteva la rocca), 
proprio a Tentennano, giunta analfabeta, ricevette il "dono" 
della scrittura”. L'abitato è disposto a ventaglio intorno allo 
sperone calcareo su cui sorge la Rocca di Tentennano. 
All'interno della cinta di mura ci sono tre minuscoli “terzieri”:
la Rocca (intorno alla piazza), la Rocchetta (verso ovest) e la 
Rocchettina (verso est). Alcuni tratti delle mura sono ancora in 
piedi. La semplice chiesa della Madonna delle Grazie di Manno
risale al ‘500. In origine era orientata al contrario ma, con la 
costruzione della rampa carrozzabile di accesso al borgo, fu 
necessario spostarne l'ingresso dall'altra parte. All'esterno, in 
alto, l'intonaco ha ancora qualche traccia di decorazioni 
monocrome. L'interno è un'aula spoglia; il quadro dell'altar 
maggiore è stato portato a Castiglione d'Orcia ma c'è un bel 
coro di legno. Dalla chiesa si sale alla porta ad arco (Porta 
Senese) che si apre nelle mura e immette nella Rocchettina. Il 
grosso fabbricato che sovrasta il giardino era un tempo 
l'ospedale della Rocca, che accoglieva pellegrini e viandanti in
cammino lungo la Via Francigena.”

“Castiglione d'Orcia sembra essere l'insediamento più 
antico dell'area, sebbene notizie certe della presenza sul luogo 
di una pieve e poi del castello si abbiano solo nell'alto 
medioevo. La costruzione della Rocca si deve alla famiglia 
feudale degli Aldobrandeschi di Santa Fiora, una delle più 
potenti della Toscana meridionale, intorno al X° secolo. Il 
fortilizio controllava l'antica strada che dal monte Amiata 
immette nella Val d'Orcia attraverso la quale passavano le 
principali vie di comunicazione da e verso la Maremma. La 
vicinanza, praticamente a qualche centinaio di metri in linea 
d'aria, dell'altrettanto possente Rocca di Tentennano sullo 
sperone roccioso di Rocca d'Orcia, limitò fortemente il controllo 
che la Rocca Aldobrandesca poteva esercitare sulla Val d'Orcia
e sulla via Francigena/Cassia che l'attraversava, in quanto la 
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'gemella' sorgeva in posizione strategicamente migliore allo 
scopo.”

Castiglione e Rocca d'Orcia

Nella piazza troviamo il pozzo, elemento fondamentale di
aggregazione sociale e di rappresentazione collettiva: è 
difficoltoso l'approvvigionamento dell'acqua, bene prezioso, in 
un paese su una testa di crinale. Il pozzo può diventare una 
fontana. La piazza di questi centri non è costruita secondo un 
disegno unitario.
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