
 

1     
Guido Rosti Cesàri  –   www. milanocittadacque.it   

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  N a v i g l i 
  i n 

  p i l l o l e : 
  

B r e v i   n o t e   i n f o r m a t i v e   s u l   S i s t e m a   d e i   N a v i g l i   p e r   c h i   h a   f r e t t a   … … … .   

G u i d o 
  R o s t i 

  C e s à r i 
    

  

w w w . m i l a n o c i t t a d a c q u e . i t 

Maggio 2018 



Guido Rosti Cesàri – www.milanocittadacque.it 

2   

Cos’è il “Sistema” dei Navigli?  
 

Prima di tutto è necessario definire con esattezza che i Navigli milanesi non sono canali qualsiasi che attraversano qua e là casualmente la pianura Lombarda 

facendo scorrere acque fresche e pulite, ma costituiscono un grande insieme organico, saggiamente interconnesso e complesso che nella sua interezza costituisce 

quello che va sotto il nome di vetro e proprio “Sistema” dei Navigli. Con tale  indicazione si vuole infatti caratterizzare un meccanismo idraulico che si è andato a 

costituire nel tempo con un procedere coordinato e razionale, sviluppatosi organicamente quasi come se gli ideatori iniziali del “Sistema” nel 1200 avessero già 

bene in mente un progetto complessivo che potesse collegare Milano, un grande e da sempre importante luogo di affari, ma privo di fiumi importanti, con i 

grandi laghi prealpini, e soprattutto con il grande fiume, il Po, per poter così finalmente raggiungere il mare. Materiali di ogni tipo percorrevano questi canali 

portando dai laghi prodotti grezzi (Marmi, legname, sabbia, etc.) o prodotti agricoli ma anche le persone potevano validamente muoversi su una rete di trasporto 

efficiente e capillare con orari ben organizzati e costi popolari a portata di tutte le borse, viaggiando abbastanza comodamente tra Locarno Como, Milano e Pavia. 

Ma anche i prodotti lavorati dai laboriosi artigiani milanesi potevano raggiungere così anche mercati lontani. Senza prendere pertanto in esame anche i grandi 

canali irrigui (Villoresi, Muzza, etc. che comunque interagiscono in un unicum complessivo delle acque milanesi) si può affermare che il Naviglio Grande, Il Naviglio 

di Bereguardo, Il Naviglio Martesana, il Naviglio di Paderno ed Il Naviglio Pavese rappresentano i principali assi portanti di questo meraviglioso sistema idraulico 

di navigazione come si può vedere dalle carte schematiche seguenti.  
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Quando è cominciata la sua costruzione e come si è sviluppata?  
 

Come abbiamo visto già nel 1200 (per l’esattezza 1272) si cominciava già a disporre di un canale che con ampliamenti successivi è diventato il Naviglio Grande 

che noi conosciamo. Inizialmente era stato pensato per portare acqua ai fossati cittadini per scopi difensivi (la speranza era quella di fermare Barbarossa). Il 

canale si è poi immediatamente evoluto quale canale di navigazione e proprio in quel momento, nonostante i primitivi sistemi disponibili all’epoca si è cominciato 

a pensare a creare quella rete che, come abbiamo visto, poi diventerà un vero e proprio “Sistema” integrato.  

Pochi secoli dopo si sentirà l’esigenza di portare nel cuore di Milano i materiali necessari a quella che sarà un’opera gigantesca e affascinante: il Duomo di Milano 

(1386 posa della prima pietra) ma ci sono problemi di quote e nessuno sa come fare andare l’acqua in … salita … E’ così che due ingegneri intelligenti ed esperti 

Aristotele Fioravante e Filippino degli Organi della Veneranda fabbrica del Duomo hanno un’idea geniale e inventano quella che poi diventerà la conca di 

navigazione in quella che fu la Conca di Viarenna; finalmente le barche potranno andare in salita ed entrare nella fossa interna, un vero e proprio porto circolare 

nel cuore della città con i suoi depositi “le Sciostre”.! Il Duomo diventa così il vero e proprio motore propulsivo di sviluppo esponenziale del “Sistema”. Intanto 

mentre il Naviglio Grande si popola di ville patrizie e diventa “luogo di delizie” si sente il bisogno di raggiungere il Ticino da Abbiategrasso e viene realizzato il 

Naviglio di Bereguardo intorno alla metà del 1400, naviglio amatissimo dai Visconti che lo percorrevano spesso.  

Proprio Filippo Maria Visconti in quegli anni (1443) comincia a pensare anche al collegamento con l’altro grande lago Prealpino, il lago di Como e si comincia a 

ragionare su tale progetto che verrà felicemente realizzato tra la fine del 1400 ed il 1500 anche perfezionando il meccanismo delle Conche ideato da Aristotele 

Fioravante e Filippino degli Organi. Finalmente Milano sarà collegata con i due grandi laghi e si apriranno grandi prospettive di sviluppo. Ma intanto, proprio in 

quegli anni c’è qualcuno a Milano molto interessato fra l’altro anche ai problemi idraulici: è Leonardo da Vinci. Il genio ammira l’idea primitiva di conche e le 

perfeziona enormemente facendole diventare un meccanismo veramente funzionale e sicuro e così, al contrario del vecchio Naviglio Grande che era stato 

costruito senza tale innovazione, il Naviglio della Martesana più “moderno” ed efficiente, ne è dotato ed amplia enormemente le possibilità di navigazione per 

tutte le necessità di trasporto. Ma per arrivare all’imbocco del Naviglio della Martesana dal Lago di Como navigando sul Ticino i problemi per la navigazione non 

sono pochi soprattutto a causa delle rapide e delle turbolenze localizzate a Paderno che mettono in grave pericolo i natanti. Ecco che si concretizza una vecchia 

idea caldeggiata anche da Leonardo e portata avanti più tardi coraggiosamente e abilmente dall’Ingegner Meda: la realizzazione del Naviglio di Paderno che 

scorrendo in fregio all’Adda consente un bypass delle rapide ed un collegamento sicuro con Concesa e quindi il Naviglio Martesana. L’opera di grandissimo 

spoessore progettuale soprattutto per la dimensione delle nuove conche progettate da Meda, dopo alterne vicende e traversie viene finalmente realizzata 

intorno alla fine del 1600 con successivi perfezionamenti e completamenti.  

Ed eccoci arrivati all’’800. Già dalla fine del ‘300 si era pensato di realizzare un collegamento diretto tra Milano e Pavia e quindi verso il PO. Vari progetti, tentativi, 

finanziamenti erano stati decisi in varie epoche a cominciare dagli Spagnoli con l’inaugurazione della Conca Fallata, spacciata per essere il nuovo Naviglio completo 

(1611). Gli Austriaci poi con la grande Maria Teresa danno un notevole impulso alla costruzione di quest’opera, fino ad arrivare poi a Napoleone che nel 1805 

riavvia con forza i lavori con un intervento decisivo ed energico. Ma il tempo di Napoleone sta per scadere e gli Austriaci, rientrati a Milano col Lombardo Veneto 

ultimano l’opera ormai conclusa prendendosene in pratica il merito. E’ il 1919, il Lago Maggiore, il Lago di Como e Milano sono finalmente collegati la mare!   
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Qual è il meccanismo delle conche di navigazione?  
 

Come abbiamo visto uno dei meccanismi idraulici più importanti, che hanno consentito lo sviluppo completo del “Sistema” è rappresentato dalle conche di 

Navigazione, ideate dagli Ingegneri della Veneranda Fabbrica del Duomo e sviluppate concretamente e genialmente da Leonardo.  

Era infatti prima impossibile superare dislivelli anche di piccola entità e ciò provocava un enorme ostacolo alla propagazione dei sistemi di navigazione. Il “Vecchio” 

Naviglio Grande infatti era stato realizzato senza tale meccanismo cercando di sfruttare al massimo razionalmente le pendenze esistenti, ma ciononostante 

restavano punti difficili per la navigazione quali ad esempio le rapide tra Robecco e Magenta o, al contrario, una notevole lentezza di scorrimento quale è tuttora 

quella tra Abbiategrasso e Milano dove le pendenze sono minime.  

L’idea in pratica non è altro che un vero e proprio ascensore d’acqua che consenta il sollevamento dei natanti. In particolare si tratta di due paratie mobili (e qui  

Leonardo ha dato un contributo incredibile come si rileva dai disegni del Codice Atlantico) che contengono un bacino di dimensioni sufficienti ad ospitare un 

natante. Per salire l’imbarcazione entra nel bacino con le paratie di valle aperte e si posiziona mentre le 

paratie vengono richiuse. Subito dopo cominciano ad essere aperte le paratie di monte con conseguente 

discesa di acqua che lentamente va a riempire il bacino sollevandone nel contempo il livello e sollevando 

quindi anche l’imbarcazione. Quando il livello del bacino e quello del canale di monte sono uguali, le paratie 

di monte possono essere completamente spalancate consentendo quindi l’uscita dell’imbarcazione che 

così ha potuto raggiungere una quota superiore. Nel frattempo, durante tutte le operazioni di “Concata” 

le acque possono continuare a scorrere nel “Canale di Soccorso” parallelo alla conca così da poter 

continuare ad alimentare gli utenti quali ad esempio le bocche di presa per l’irrigazione. Il perfezionamento 

di tale sistema, quale ad esempio quello progettato da Meda per il Naviglio di Paderno, avrebbe raggiunto 

anche 18 metri di altezza, quello che veniva chiamato il Castello d’acque ma non fu mai realizzato e 

definitivamente costruito ad oltre 6 metri, comunque un’altezza del tutto ragguardevole.  
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Qual’era l’estensione areale del “Sistema” al suo culmine?  
 

Dagli inizi del 1200 fino a metà dell’800 come abbiamo visto il “Sistema” ha aggiunto instancabilmente segmenti sempre più importanti di canali raggiungendo 

una percorribilità completa della navigabilità di circa 130 Km. L’area di sviluppo è sostanzialmente e principalmente quella parte di pianura lombarda che oggi 

viene indicata come Città Metropolitana ( la vecchia Provincia di Milano) con confini a Nord l’alta Brianza, a Sud più o meno il Po mentre i confini est ed ovest 

sono rispettivamente segnati dall’Adda e dal Ticino.  

Per quanto riguarda le principali caratteristiche areali e tecniche dei singoli canali si possono riassumere come segue:  

  

 

  

Quali erano gli utilizzi delle acque del sistema nel tempo?  
 

Ma a cosa serviva tutta quest’acqua convogliata principalmente a Milano oltre alla navigazione? Svariati e importantissimi erano gli usi di questa ricchezza che 

cercherò di sintetizzare come segue:  

Difesa Militare: Già nel 1100 i Milanesi avevano bisogno d’acque per riempire i fossati a difesa della città. Purtroppo ciò non è stato sufficiente a fermare il 

Barbarossa, ma ci ha regalato il primo “seme” del “Sistema” dei Navigli;  
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Navigazione: ovviamente è l’utilizzo più importante e noto per il trasporto di merci e passeggeri. Come abbiamo visto Il 

sistema comprendeva al suo culmine circa 130 km di canali completamente navigabili che potevano far circolare 

l’economia milanese;  

Irrigazione agricola: fondamentale tutt’oggi per la produzione agricola milanese è l’enorme quantità di acque che il 

“Sistema” distribuisce attraverso le sue bocche di presa capillarmente inviate ad un sistema di canali e rogge veramente 

impressionante. Se si considera nel “Sistema”anche il Canale Villoresi creato a tale scopo e non navigabile (anche se 

strettamente connesso ai Navigli) si può dividere la pianura a nord di esso definendola come pianura asciutta e quella a 

sud come pianura irrigua ed altamente agricola. Non solo tali acque costituiscono anche un fondamentale contributo alle 

falde milanesi.  

Consumo animale: anche l’allevamento del bestiame ha potuto sfruttare tali acque che alimentano tutta la rete di 

allevamenti zootecnici presenti. Non dimentichiamo anche una piccola parte di acque destinate agli allevamenti ittici.   

Forza motrice: Oltre alla navigabilità l’altro grande vantaggio dato da queste acque era poter disporre di forza motrice.   

I canali infatti davano forza ad innumerevoli mulini e frantoi per muovere le macine di grano per produrre farina, follare i tessuti, preparare la carta, segare il 

legname, produrre cioccolata, lavorare i metalli anche per produrre armi, attività questa per cui erano arcinoti gli artigiani milanesi (Via Mulino delle Armi, Via 

Spadari…!). Tale disponibilità di energia in abbondanza è stata sicuramente uno dei più importanti e determinanti fattori di crescita e ricchezza dell’economia 

Milanese.  

Lavanderie: sicuramente non l’attività più importante ma sicuramente indice di un grado di civiltà molto avanzato era l’attività delle innumerevoli lavandaie che 

con il loro “brellin” (un’asse di legno su cui si inginocchiavano) lavavano montagne di biancheria come mostrano moltissime foto d’epoca;  

Svago e miglioramento del paesaggio: Come abbiamo visto in primo luogo sul Naviglio grande ma successivamente anche sul Naviglio Martesana erano sorte 

ville patrizie di bellissima fattura che venivano anche chiamate “Ville delle Delizie” proprio per la piacevolezza del paesaggio che le circondava e della serenità 

dei soggiorni così lontani dal caos cittadino da sempre esistente.  

Attività ricreative: oltre alla navigazione commerciale i canali permettevano anche attività di svago ad esempio con la possibilità di effettuare canottaggio 

(Canottieri Milano, Canottieri Olona, Canottieri S. Cristoforo, etc..) o natatorie (cimento invernale…). Moltissime sono le vecchie foto che ci raccontano tali aspetti.  

Collettamento reflui fognari: Purtroppo la città si è dotata solo nel 1800 di un vero e proprio sistema fognario. Prima i ricettori dei liquami erano ovviamente i 

fiumi ed i canali, quindi anche i Navigli. Ciò comportava purtroppo una pesante contaminazione organica delle acque e vedremo quanto peso avrà tale situazione 

sul destino di parte del sistema e della sua decadenza.  

  

Quali erano le regole di navigazione e le barche utilizzate?  
 

Nelle acque del Naviglio era prevista una serie di regole di comportamento, ad esempio era severamente vietato: - 

Navigare nelle ore notturne  

- superare altre barche in movimento.  
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Invece Le misure delle barche che potevano navigare sul Naviglio dovevano avere le seguenti caratteristiche:  

- Pescaggio max: cm 75   

- Larghezza max m 4,80  

- Lunghezza max m 24 (nella fossa interna)  

Ed erano delle seguenti tipologie:  

Le Navi grandi  

Magano fino a 100 tonnellate di carico    

Burchielli e Cagnoni di 22 m che portavano fino a 50 tonnellate di carico  

Le Navi intermedie  

Navettoni lunghi circa 15 metri   

“Barche Mezzane” che navigavano sul Naviglio di Bereguardo  

Barche “Corriere” che erano lunghe 17.50 m e larghe al massimo 2.90 m  

Le Navi piccole  

Navetti che erano lunghi 10 metri Le 

barche corriere:  

Barchétt di Boffalora che faceva regolare servizio giornaliero dalla Darsena a Boffalora toccando molte stazioni intermedie.  

  

Quando e perchè è cominciato il suo declino?  
 

Nell’arco di circa sette secoli dal 1200 il sistema dei Navigli aveva visto aumentare sempre più la sua dimensione, ma a cominciare già dalla fine dell’ottocento 

per varie cause il Sistema cominciò il suo declino. Per quanto riguarda la Fossa interna ad esempio, anello di congiunzione di tutti i sottosistemi, come accennato 

in precedenza, i miasmi delle acque sporche scaricate nei Navigli non erano tollerabili per i milanesi che si affacciavano sui canali. Inoltre durante le asciutte ( La 

sücha ) i fanghi sedimentati dovevano venire rimossi con grandi costi ma soprattutto con miasmi ancora più forti come è facile immaginare, perciò molti 

accampando tali motivi d’igiene pubblica ne chiedevano l’urgente chiusura.  

Un altro fatto non direttamente connesso ai Navigli ma che ne ha indirettamente causato la chiusura è rappresentato dall’avvento della ferrovia. Infatti il 18 

agosto del 1840 veniva inaugurata la seconda ferrovia d’Italia dopo la Napoli Portici, la linea Milano-Monza. Da quel momento e con un crescendo continuo, la 

ferrovia è andata affermandosi per velocità e convenienza, sia per il trasporto delle persone, che delle cose andando a fare una pesantissima concorrenza al 

trasporto su acqua.  

Da ultimo molti in Milano volevano che la città fosse più moderna ed efficiente e consentisse ai nuovi mezzi di trasporto di viaggiare speditamente lungo 

Boulevards. Tali “modernizzatori” erano anche fortemente appoggiati dal movimento dei futuristi che con Marinetti trovavano superato e fuori dal tempo il 
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romanticismo che vedeva “la luna specchiarsi nel Naviglio”. Tutto ciò assieme ha 

portato a far prevalere l’idea della copertura e tra il 1929 ed il 1935 il Podestà 

fascista di Milano ne decide “d’amblais” la copertura.  

Successivamente altri tratti sono stati coperti e successivamente addirittura tombati 

ed interrati. Anche per i Navigli ancora esistenti è cominciato un lento declino 

soprattutto per quanto riguarda l’utilizzo a scopo di navigazione lasciandone ormai 

quasi unicamente un impiego di tipo irriguo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Sarebbe possibile tecnicamente riattivare il Sistema nella sua interezza?  
 

Di fatto il sistema è quasi tutto esistente e percorso dalle acque ( a parte la cerchia ed il Naviglio di Paderno) ma al contrario la navigazione e fortemente impedita 

da numerosi ostacoli e degradi. Oggi in particolare la situazione dei Navigli ancora esistenti è la seguente:  

NAVIGLIO GRANDE: classificato ancora come navigabile ed effettivamente percorribile con natanti da Turbigo a Milano. Il primo tratto, da Tornavento a Turbigo 

dell’alveo originale, non è percorribile e provenendo dalla diga del Panperduto, si deve percorrere un tratto di canale Industriale. Vi sono dei nodi per la 

navigabilità in zona Turbigo e delle rapide in zona Robecco.  

NAVIGLIO DI BEREGUARDO: solo irriguo.  

NAVIGLIO DI PADERNO: non è più utilizzabile per la navigazione ed in pessimo stato di conservazione. Le acque vengono in parte utilizzato da centrali 

idroelettriche.  

NAVIGLIO MARTESANA: declassato a solo irriguo. Scarse portate e moltissimi nodi per la navigazione.  

NAVIGLIO PAVESE: Declassato a solo irriguo. Presenta conche abbandonate e ponti a raso.  

 

In complesso l’unica vera asta di navigazione continua, che con costi non esorbitanti (previsti circa 60 mln di €) è realisticamente riattivabile, è quella che porta 

dal Lago Maggiore a Pavia, dovendo risolvere oltre al nodo della Diga di Porto della Torre (peraltro di prossima soluzione), i nodi di Turbigo e le conche e i 

sovrappassi a raso del Naviglio di Pavia. Per quanto riguarda il Martesana il discorso è più complesso, per non parlare del Naviglio di Paderno ormai praticamente 

inesistente.  
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Tengo da ultimo la riapertura della Fossa interna “un sogno” che appassiona moltissimi Milanesi, esperti idraulici ed urbanisti, ma che trova resistenze, opposizioni 

e reazioni in altrettanti cittadini. A tale proposito dopo il referendum del 2011 con cui i Milanesi hanno approvato l’idea con il 94,32% di si, in questi mesi è stato 

nominato dal Sindaco Sala un “Comitato scientifico” di esperti presso il Comune di Milano che ha il compito di accompagnare il progetto definitivo, a partire da 

un piano di fattibilità realizzato negli anni scorsi dal Politecnico di Milano con priorità fra l’altro, per il ricollegamento idraulico dei sottosistemi. Una recentissima 

delibera del Comune di Milano in proposito definisce le modalità ed il processo pubblico di partecipazione per coinvolgere la città nelle scelte che sono in corso 

di definizione tecnica il tutto da ultimare entro il settembre 2018 per consentire la sinergia del progetto con i cantieri della Metropolitana 4. 

 

 

 

 

 

 

 

Il battello “Contessa Clementina” natante a vapore  

adibito alla navigazione fluviale Venezia-Pavia  
Francesco Trecourt, (1846)  


