weondo buonu fede col Milunesi i teloneo, di cu-
iodire il ponte e di conservarlo per la propria
purte»®®. Anche per 1 ponti, come gid s'¢ visto
fer 1 porri, il diritto di esigere il pedaggio viene
qindi regolamentato fra i comuni con conven-
zoni. Un'aleea analoga venne stipulaca fra Ver-
alli @ Novara nel 1223, con fa quale ci si accordd
die i Novaresi non avrebbero preteso dai Vercel-
Isi, per il transito sul ponte del Ticino, maggiori
dritti di quanto esigevano dai lombardi; ed il
pitro, dopo 'eanesima guerra, fu riprodotto in

un'alera pace sotroscritta nel 1232, con il ricono-

simento della reciprocita del tractamento?’,
Ildiritro di esazione del pontatico, avendo narura
pubblicistica, fu soggetto come altri alla disper-
sione in erd feudale. Poi i Comuni se ne riappro-
priarono nei confrontl dell'impero, ma alcuni, da
questo ceduti con un'operazione di vassallaggio,
rimasero int mano a privati. Cosi si spiega perché
arcora nel 1213 1 Comuni di Milano, Vercelli e
Alessandria acquistino appunto da privati il pri-
vilegio di coscruire e rifare ponti sul Po, nei terri-
tari di alcuni castelli dell’ Alessandrino, col diricto
di esigere i pedaggi’’. L'acquisto & stato citato
perché non € da escludere che una situazione
analoga possa essersi verificata anche sulle spon-
de del nostro fiume, dove parecchi erano 1 dirirei
pubblici (di pesca, navigazione, porti, ecc.) eserci-
tad da privati per concessione feudale. Un esem-
pio potrebbe forse riguardare il Ponte Vecchio di
Pavia, il cui pedaggio agli inizi del Trecento & ge-
stito dai Langosco, famiglia appartenente alla ge-
rarchia feudale, che in quell'epoca lo cedono al
Collegio dei Mercanti di quella cicta’; ma & un
caso troppo tardo per poterlo riferire senza in-
certezze anche ai secoli precedenti.

Tutto quanto s'é finora detto a proposito dell'ar-
gomento che ci occupa & in effetti riconducibile at
secoli XII e XIii, quando la politica antimperiale
di Milano (rivolta contro gli Svevi e la ghibellina

Pavia) crea conrinue occasioni di collegamento .

fra le due rive, sopractutto per scopi bellici. Ma
I'avvento dei Visconri annulla i contrasti secolari:
nei primi decenni del Trecento la signoria mila-
nese possiede fra l'altro Pavia, Alessandria e

Vercelli e domina Novara. E da questo momento
non st ha pit notizia di pond in legno sul Ticino,
se non durante i rari tentativi pavesi di ribellarsi
al ducato. In occasione della spedizione contro
Pavia organizzata da Luchino Visconti nel 1314,
secondo 1l Merula sul Ticino presso Vigevano fu
fabbricato un ponte tenrporario, cioé provvisorio,
per farvi passare l'esercito®. E nel 1333, quando
Pavia st ribelld a1 Visconti e per quattro anni re-

sto indipendente, brucid il ponte presso Vigeva-

no, edificato qualche anno prima: a detea dell'A-
zario, era un ponte meraviglioso, lungo un
miglio e cosi elevato sulle acque da permertere
comodamente il passaggio delle navi. Le due e-
state erano in muratura, il rimanente in legno
con una copertura pure in legno. Era cosi largo
che vi potevano passare tre carri affiancati; pres-
so le testate il ponte poteva essere interrotto
perché per un tratto era levatoio. Sopra le testare
in muratura si elevavano due «rocche» di legno e
i fianchi erano chiusi da assi con merlature:
«Non si vide mai un ponte ligneo tanto lungo,
tanto sicuro, merlato e pronto al combattimento
e tuttavia cosi bello», conclude 1l cronista®®.

Le occasiont di far ponti sul Ticino nel Trecento
st vanno rarefacendo, ma quando vengomo la

tecnica pare quella di sempre. L'espressione usata

dall' Azario — «un ponte pronto al combattimen-
to» — nella sua plasticita riassume felicemente
quanto siamo andati finora dicendo a proposito
del carartere milirare dei noseri ponti. Ma questo
cronista segnala anche un detraglio finora inedi-
to: il ponte levatoio nella zona mediana. L'accor-
gimento poteva permettere di costruire, quando
le circostanze lo richiedevano, un ponte in legno
pil sicuro staticamente e tuttavia non meno sicu-
ro militarmente, in caso di atracco, di un ponte
sublicio che si poteva trascinare contro la riva so-
lo tagliando le funi. E possibile quindi che per i
ponti che non dovevano durare una sola giornata
e Ia cui strutrura doveva essere quindi pili seabile,
st ricorresse non al tipo sublicio ma a quello de-
sceitto dall’ Azario. Forse — se non si tratta della
stessa cosa — una fase intermedia & segnata dai
ponti sul Gravellona descritti da Opicino, che si
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possono rimuovere nella zona mediana. Daltra
parte anche per il ponte piti immobile del Tici-
no, cioé quello in muratura presso Pavia, si ricor-
se periodicamente, nell'arco di pitt secoli, al pon-
te levatoio mediano; anch'esso, non certo conce-
pito per necessitd belliche, si doveva a queste
adattare quando la guerra era alle porte: nel 1436
ha un ponte levatoio, che viene tolto nel 1586,
rimesso nel 1636 e di nuovo tolto nel 1792 (e
forse nella realed l'alternanza fu pid frequence di
quella testimoniata nelle vecchie caree)S!.

Ma torniamo al Trecento per ripetere che da
quest’epoca scompaiono, con le lotte cornunali,
anche i ponti sul Ticino, per riapparire soltanto
nel secolo scorso, con aspetto e scopi mutati,
Perché, viene da chiedersi, durante tutti quei se-
colt non vennero edificati ponti, ad esempio per
scopt commerciali? Le ragioni possono essere
diverse. :

Bisogna premettere intanto che ponti sul Ticino
in muratura non ne vennero edificati neppure in
etd medioevale, In quest’epoca anzi 'acqua non
sentita come un ostacolo ma come una difesa.
Riparata ad ovest dal Ticino, Milano si sente in-
vece scoperta verso sud, proprio da dove arriva-
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no le frequenti minacce della vicina Pavia. Eccola
allora nel secolo XII intraprendere una vasta
opera di canalizzazione, derivando l'acqua dal Ti-
cino per farla scorrere in un fossaro che 1 docu-
menti denominano appunto # forsato tra Milano
¢ Pavia e Ticinello®. Bastano due episodi per de-
scrivere la funzione difensiva di questo canale,
che ampliato e in parte mutato nel corso diverra
poi il Naviglio Grande: nel 1239, durante la lotra
contro Federico I, con un camale di raccordo tra
Ticinello e Ticino ed il prolungamento del Tici-
nello da Lacchiarella al Lambro, col sistema delle
faggie | Milanesi creano una cintura dacque in
modo che a semicerchio il contado sia proretto
dall'Adda al Ticino; P'esercito imperiale & fermo
tra Besate e Casorate e i Milanesi per ostacolurne
I'avanzata immettono il Ticine nel Ticinello,
«con la guale acqua derivata in li profundi fossati
si fortificaronos. Per neutralizzare questa difesa,
nel 1275 i fuoriusciti milanesi e 1 novaresi, passa-
to a guado il Ticino, convogliarono in questo il
corso del Ticinello dopo averne rotto l'argine®.

Ponti in muratura in quest'epoca non sarebbero
quindi scoricamente concepibili. Ma neppure tec-
nicamente. | pochi ponti in pietra allora edificati
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si rifanno ai superstiti modelli romani (come
quello di Avignone sul Rodano, del 1188, ritenu-
to il primo grande ponte medioevale in pietra), a
conferma di una continuitd gia osservata per
quelli in legno. E si tratta comunque di ponti
stretti, a luci modeste e tuttavia dal rilevante im-
pegno anche finanziario. Anche nei secoli succes-
sivi gid un grosso dispendio avrebbero richiesto
le fondazioni (a differenza di aleri fiumi, il Ticino
non poteva essere deviato), per ottenere poi ar-
chi con poca luce, di intralcio e pericolo alla na-
vigazione. Il Ticino si dispiega infatti maestosa-
mente ed ha un corso irregolare, che in etd
moderna diede molte preaccupazioni per i danni

che continuamente cagionava, molti scienziati,

tentarono senza successo di proporre soluzioni
per regolarne il corso e un ponte quindi avrebbe
richiesto, oltre le opere in murarura, altre di ia-
alveazione non facilmente progetrabili: si & gia
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visto quanto frequentemente questi interventi
causassero danni maggiori di quelli che si vole-
vano evirare. Mancavano insomma le basi teori-
che di startica, poste solo nel Settecento in Fran-
cia, prima dal tractato di H. Gautier sulla costru-
zione dei ponti (1714) e poi con la nascita
dell' Ecole des pontes et chaussées (1747). E men-
tre si perfezionavano i procedimenti costruttivi,
aumencando le luci e assottigliando gli spessorl,
verso la fine dello stesso secolo ai materiali edili-
zi rradizionali venne aggiunto il ferro, che con-
senti la realizzazione di luci maggiori: cosi solo ai
primi dell'Ottocento, in etd napoleonica, si poté
progettare e realizzare il ponte in pietra di Bofta-
lora, superando finalmente le secolari difficolta di
ordine teorico e pratico (anche se il primo pro-
getto prevedeva una struttura in legno, a dimo-
strazione di quanro la tradizione romama fosse
dura a morire}®.

Un'altra incognira a sfavore dei poati erano le

piene. Credo che anche ad esse si debba la conti-«

nua ricostruzione di quelli in legno, molto pilt
frequente di quanto non documentino le crona-
che medioevali®; e del resto anche molti ponti
provvisori in et moderna, di cui si dira fra bre-
ve, venivano travolti dall'aumento del corpo
d'acqua.

Infine ritengo che altre ragioni potessero non far
senrire l'esigenza di ponti sul Ticino dopo leta
comunale. I commerci in Lombardia andavano
sviluppandosi piti sulla rete idrica (su fiumi e ca-
nali artificiali, collegati razionalmente) che su
quella seradale; che poteva trovare nei fiumi un
ostacolo. Il Ticino poi, per le vicende storiche del
tecritorio che attraversa, finl per costituire sem-
pre una difesa nacurale, una barriera per l'even-
tuale esercito nemico, o per lo straniero quando
il ramo principale segnd un confine politico (fino
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a poco pitt di un secolo fa). Infine i porti natanti,
distribuiti con equilibrio lungo ttto il fiume, al-
tro non erano che segmenti di ponte che corre-
vano su una fune, col vantaggio che consentivano
di interrompere la comunicabilica fra le rive ogni
volta che fosse necessario isolarsi (oltre che per
la guerra, accadeva per le frequenti epidemie).

Dralera paree il panorama non cambia se volgia-
mo lo sguardo agli altri fiumi lombardi, come
'Addg e il Po, che nei racconti dei cronisti me-
divevali vivono le stesse vicende del nostro fiu-
me; i ponti che li attraversano nei secoli Xl e
X1 scompaiono nel Trecento: «lf Po — precisa
Opicino dopo aver parlato del Gravellone — 57
Passava wnd volta sopra un ponte, ed ora sopra
un porto di navi». Mentre diversa € la storia det
ponti sul Gravellone, che va ben oltre l'etd me-
dicevale. Questo canale esce dal Ticino a sud di

4 Pavia e vi rientra prima che il fiume confluisca

nel Po. E un corso d'acqua non largo e dall'an-
damento quieto. Non sussistendo le difficoltd
tecniche viste per il Ticino, i ponti vi potevano
quindi sopravvivere piti a lungo. Uno dei due in
legno citati da Opicino nella prima metd del XIV
secolo, nel 1399 risulea in restauro da parecchio
tempo; i lavori sono fermi perché manca il dena-
ro necessario, tanto che il Comune di Pavia ricor-
re al duca Gian Galeazzo perché concorra alle in-
genti spesess. Un altro restauro dei due ponti,
ora definiti «versatili» cioé levatoi, & disposto nel
140667. Nel 1425 se ne sta ricostruendo uno, do-
po una causa tra Pavia e Voghera per il concorso
nelle spese, che porto alla condanna della secon-
da citra; anche per l'altro sarebbero necessarie al-
cune riparazioni®®. Nel 1444 lingegnere ducale
Giacomo Della Valle® determina il capitolato
d'appalto per le riparazioni ad un ponte in legno
sul canale™: l'altro doveva essere scomparso pet-
ché non & pilt menzionato. Nel 1450 Francesco
Sforza concede il dazio del pontatico sul Gravel-
lone a Giovanni Matteo Bottigella’, Nel 1454
viene ricostruito un ponte in legno’; durante
queste riparazioni € in artivitd un porto natan-
te”. Questo, si afferma nel 1338, si trova dove un
tempo Cera un ponte in legno, che tre anni dopo
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vene ricostruico™ E ancora nel Seicento e nel
Settecento si daccenna a’ contiriue ricostruziont,
sempre utilizzando il legno perché un'opera in
muratura € ritenuta troppo costosa e avrebbe
gavaro sulle comunitd utenti. Ancora agli inizi
del'Ortocento su questo ponte di barche ¢'& mol-
to movimento per i commerci dal Genovesato,
Piemonte, Oltrepd e Lomellina, soprattutto in
autunno, quando vi transitano lunghe carreggiate
divino; eppure alla mera del secolo si conrinua a
discutere l'opportunitd di un ponte seabile”.

Le continue ricostruzioni documentate da questo
fin troppo lungo elenco non sono segno di co-
stante manutenzione ma piutroseo di trascuratez-
za e di tecniche povere, perché fanno seguito a
periodi anche lunghi di inagibilitd, tanto che nei
pressi & in funzione un porto natante’™, Neppure
suun corso d'acqua cosi stretto e toccato dai flus-
si commerciali’’ si sente insomma la necessita di
un ponte robusto e stabilmente efficiente, anche
inepoche a noi cosi vicine.

I ponti ottocenteschi. Prima dell'Orttocento, il se-
colo dei ponti in muratura e in ferro, sul Ticino
vennero frequentemente posti in opera ponti oc-
casionali in legno, per il passaggio di eserciti o di

sperane § previsto Uin piego
i i centinaio di colonne df
rovere, conficcate nel letto
del fiwme con un battipado,
oltre ad arsi trarversali
alternatt 4 rasyf assestali o

file.

luseri personalitd. Durante l'assedio di Pavia
(1525), Francesco I ne fa costruire uno presso S.
Sofia’®; uno viene gettaro dall'esercito francese
nel 1636 a Lonate Pozzolo™, uno di barche (co-
me probabilmente gli aleri) a Turbigo nel 1691 e
uno presso il porto della Torre nel 1746, requi-
sendo le barche sul fiume ed abbattendo nei bo-
schi di Sesto Calende 267 querce e 1375 ontani®;
di questo genere doveva essere anche quello det-
to Ponte Rosso presso Abbiategrasso, teatro di
un episodio di guerra dipinto da Vasari in Palaz-
zo Vecchio a Firenze, che ebbe per protagonista
Giovanni delle Bande Nere. Ancor pit lungo l'e-
lenco dei ponti gertati in occasione del passaggio
dei membri di casa reale o della corte imperiale:
nel 1499 & necessario inviare ua gran numero di
barche da Pavia a Parasacco, per un ponte volan-
te per tl passaggio del re®!, Un altro a Pavia, su
parere dell'ingegnere camerale Richino, viene
edificato nel 1687 «per servizio di Sua Muesta»s2,

Nel 1722 sui rami minort ne vengono costruiti
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due dall'artiglieria presso Boffalora, per il pas-
sagoio della principessa Sulzbach®. Nel 1765 ne
viene costruito uno sul Gravellone per il passag-
gio di Leopoldo duca di Toscana con I'lnfante di




Spagna sua sposa®. Nel 1781 l'ingegnere Ferrari
viene incaricato della direzione di un ponte di
barche da farsi sul Ticino per il passaggio della
principessa Carolina®. Nel 1789, presso Boffalo-
ra, il Ticino & diviso in tre rami: quello detto del
Portichecto sotto ['Austria, gid attraversato da un
ponte edificato quattro anni prima, il canale
maestro e quello sul territorio novarese; suglh ul-
timi due si progettano aleretranti ponti di barche,
per il passaggio dell'arciduchessa Maria Teresa,
sposa del Duca d'Aosta, a spese dei due governi;
da Milano Kaunitz osserva che quello per la
principessa Carolina era costato 35.000 lire e che
un'altra spesa del genere poteva essere evitata fa-
cendo transitare alcuni giorni prima bagagli e
carrozze e ponendo atcraverso il fiume solo alcu-
ni «pontoni» (galleggianti di legno) o un apposi-
to porto natante, vicino a quello gid In aceivied:
ma alla fine i ponti furono farci e Milano si ad-
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dossd la sua quota di spese®. L'ultimo ponee di
barche «per eminentt personuggr», di cut si ha
notizia, risale al 1805%".

In quest’epoca iniziano i primi progecti per edifi-
care ponti in legno stabili, in sostituzione dei
porti natand. Gia da secolt ne esistevano ma sui
rami minori, come a Botfalora, a Cassolo e in al-
tre localicd®. Ora si vuole invece gettare pond da
una riva all'altra, probabilmente applicando i ri-
sultati della ricordara scucla francese. Nel 1799 si
accenna ad un ponte di colonne e barche, che ha
sostituito il porto presso Turbigo, su progetto
dall'ing. Ferrante Giussani, che tante energie de-
dico per tentare di governare le acque del fiu-
me?. Ma ['illustre tecnico, in una relazione del
maggio di quell'anno, scrive che il Ticino € in
piena massima e che pertanto si & dovuto sman-
tellare il ponte, recuperando le barche e perden-
do solo qualche colonna della palificazione: si
temeva che nottetempo potesse venir divelto e
disperso nel fiume. Per la grande corrosione cau-
sata dal corso d'acqua, che ha travolto anche le
strade adiacenti, il nuovo ponte, se si intende ri-
pristinarlo, andra allungato di alcune barche®: la
pericolosith dei ponti, dopo tanti secoli, & ancora
artuale ma non scoraggia piti come prima. La vie-
toria definitiva sulla incontrollabilica delle acque
del fiume & di pochi anni dopo, con la costruzio-
ne del ponte in pietra a Boffalora, iniziata nel
1809. Ma l'antico e il moderno continueranno a
coesistere, perché nel 1833 si progetta un ponte
fra Sesto Calende e la localitd Bricola per sosti-
tuire il porto a cordone e lo st immagina ancora
di barche?!; un altro del genere & in attivita alla
localitd Soria di Ozzero presse Vigevano ancora
nel 1839, antenato di quello atruale e qui condot-
to da Boffalora nel 1828, dove aveva sostiruiro il
porto natante, smantellato per realizzare if poate
in precea®,

Nell'Otrocento l'evoluzione dei collegamenti fra
le rive & rapidissima: si passa dagli antichi porti
natanti ai ponti in legno, poi a quelli in pietra e
infine in ferro.

Vediamo le tappe principali:

1809 - Vengono stipulati 1 primi appalti per la




1 poate di Boffdlora, agli
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costruzione del ponte di Boffalora, sotto la dire-
zione di Stefano Melchioni e Carlo Parea (il
primo & ingegnere del Dipartimento dell’Ago-
gng, il secondo dell'Olona; I'opera fu condotra a
termine dall'ing. Carlo Gianella). Dopo un primo
progetto in legno, si optd per uno in pietra
(mearolo bianco di Feriolo e Montorfeno, forniro
dalla societd degli scalpellini di Baveno); i mat-
toni vennero forniti dalle vicine fornaci di Cera-
no e Trecate, dove c'era la migliore terra per cot-
tura; fa palificazione delle fondamenta fu ese-
guita con colonne in rovere dalla punta in ferro,
infisse nel letto mediante battipali alti 8 metri e
con una testa del peso di 540 kg, pari alla forza
di 46 uomint. Dal 1810 al 1813 vennero gectate
le pile fino a un metro sopra le imposte degli ar-
chi, ma poi i lavori vennero sospest per | noti
eventi politici; ripresero nel 1823 e furono ter-
minati nel 1827, La spesa complessiva fu di lire
3.215.800, di cui lire 2.009.000 erogate dal primo
Regno d'lralia e il resto dai governi sardo e
austriaco. Il ponte fra spaila e spalla & lungo 304
metri, con 11 arcate uguali e 10 pile; la volra de-
gli archi ¢ un segmento di circolo di 20 metri di
ragpio; il massiccio delle pile & in muro rivestito
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di granito. Lungo le sponde si prolungano le cu-
ginature in granito per due chilomerri. La soliditd
del manufatto fu messa a dura prova il 4 giugno
1859, durante la battaglia di Magenta, quando gli
austriaci lo minarono per distruggerlo, riuscendo
perd soltanto a danneggiare due archi. «E w2 edi-
ficio veramente magnifico — si legge in un di-
zionario corografico postunitario — e dei pia
sontuosi ed arditi che siano stati evetti in Italia:
in esso la solidita & mirabilmente congiunta all'e-
leganza», e un'altra opera di argomento geogra-
fico, alla fine del secolo, segnala che «tanta cele-
brita per la sua lunghezza e monumentale
costruzione raggiunse nella prima meta del no-
stro secolo, fu una delle opere pii ntili e grandio-
re votate dal Regno ltalico. Esso & certamente
uno dei pit bei ponti in materiale, attnalmente
esistentt in Italia». Sono commenti che, con enfa-
si, confermano 'assoluta novita che il ponte rap-
presentd sul nostro fiume e non soltanto, dopo
secoli di prevalenza dei tragherdi. E fu storica-
mente inevitabile che la nuova era delle comuni-
cazioni fra le due sponde fosse inaugurara qui,
presso l'antichissimo guado lungo la strada ro-
mana da Milano a Novara, dove nei secoli suc-




cessivi fu impiantato il porto natante destinato a
sostenere il maggior flusso commercizle sul fiu-
me. Nel 1830 veniva pubblicata la tariffa sarda
dei diricei di pedaggio da riscuotere presso questo
ponte, abolita nel 1859 con l'approssimarsi del-
I'apertura al pubblico dell'esercizio della ferrovia
tra Novara e Milano. A quest’ultima destinazione
& ora adibito il ponte, dopo la recente costruzione
di un altro appresso®™.

1866 - Inizia la costruzione del ponte presso Vi-
gevano, progettato l'anno precedente dall'ing.
Galeazzo Garavaglia per il passaggio della linea
ferroviaria Vigevano-Milano; 1 piloni furono
previsti di un'ampiezza tale da consentire anche,
in un secondo tempo, il passaggio di una strada
carrozzabile, realizzata infacti molto pitt tardi
(nel fratrempo rimase in acrivita il porta natan-
te). L'ultima arcata fu terminata alla fine del
1867 e I'inaugurazione defla linea ferroviaria av-
venne il 16 gennaio 1870, alla presenza del Mi-
nistro dei Lavori Pubblici Giuseppe Gadda?®'.
1868 - Viene collaudato un ponte in legno a Se-
sto Calende, per collegare per ferrovia Milano
con Arona (linea del Sempione), riducendo la
percorrenza fra queste due localita a 67 chilome-
tri (invece di 86, toccando Novara). La sua lun-
ghezza complessiva era di 270,10 metri e la
struttura fu ripresa da quello costruito due anni
prima a Pontelagoscuro per la linea Ferrara-Ro-
vigo. Con l'apertura del traforo del S. Gottardo,
nel 1881 vennero appaltati i lavori per un ponte
in ferro, sulla linea Novara-Lugano, oltre che per
quella del Sempione: una travatura continua, so-
stenuta da quattro appoggi in muratura, cioé due
spalle e due pile intermedie. E il ponte di mag-
giore apertura esistente in Iialia, avendo la trava-
ta centrale di 99 metri e le lacerali di 83; la rrava-
tura metallica & lunga quindi complessivamente
265 metri. La linea ferroviaria Novara-Pino ven-
ne inaugurara il 18 novembre 1882; sopra i bina-
ri corre la strada statale del Sempione®.

1880 - Viene ripreso un progetto avanzato dopo
lunitd d'lalia, per sosticuire il poreo di Turbigo
con un ponte che colleghi Castano a Novara.
Molti comuni viciniori si dichiarano favorevoli,
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sopratcurto per sviluppare i commerdi fra le due
tive non pilt appartenent a due stati diversi.
primi appalti vennero stipulati nel 1882 e il col-
laudo finale fu eseguito nel 1887. Anche questo
poate ha un doppio uso: ferroviario nell'impalca-
tura superiore e stradale in quella inferiore™.
1887 - Vengono appaltati i primi lavori per il
ponte in ferro di Oleggio, dopo il parere favore-
vole di una commissione appositamente costitui-
e il progetto originario dell'ing. Vincenzo Sol-
dati prevedeva anche una sede ferroviaria. Aperto
nel 1889, sostitui il porro matante, agevolando le
comunicazioni fra 'Alto Novarese e 'Alro Mila-
nese?’.

1913 - Il ponte in chiatre della Becca, che mette-
va in comunicazione Pavia con Stradella, impian-
tato nel 1863, viene sostituito da un ponte in fer-
ro e percid spostato alla localitd Boscaccio presso
Bereguardo. In epoca pill recente le barche in le-
gno, a spese dell Amministrazione Provinciale,
sono state sostituite da altre in cemento armarto,
con peso di poco superiore, di maggior durata ¢
con ridorte spese di manutenzione®.

Mentre quest'ultimo sistema costituisce un am-
modernamento di un'antica tecnica, a cul s con-
tinuava a ricorrere per economia di spese, con
I'introduzione delle travature metalliche rericolart
il fiume diventava valicabile con sicurezza e co-
modird. Decadeva allora il culto a S Giovanat
Nepomuceno, il cui simulacro era stato eretto in
prossimita di ponti e guadi in tutta Europa, dopo
la sua canonizzazione nel 1729; diventd infaeri i
protetrore dei ponti perché fu gerrato da quello
di Praga con una pietra al collo nel 1393, dopo
essersi rifiutato di violare il segreto della confes-
sione. A Pavia nel 1745 1 baccaioli chiedono di
poter trasportare la starua di questo santo su un
pilone mediano del ponte coperto, dove sarebbe
stata eretta una cappella in cotto (creando una
continuitd urbana riscontrabile su molti aleri
ponti); la devozione infatti era cresciuea «per le
continwe grasie, con [ ntercesvione del Santo,
massime nelle contingenze delle escrescenze del
finme»™, Un'altra statua del Santo era stata po-
sta in quell'epoca presso il porto di Boffalora'®.
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