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IL PONTE ROMANO  
SULL’OFANTO
Germano Germanò

A valle dell’antica Canosa, un’o-
pera architettonica di formidabile 
ingegno collega le due sponde del 
fiume Ofanto, intrecciando da oltre 
duemila anni le proprie vicende con 
quelle della città e del territorio.
Il ponte sull’Ofanto (fig. 1) si pre-
senta oggi come una struttura in 
muratura lunga circa 170 m (dei 
quali 84 m in corrispondenza del 
fiume), sostenuta da quattro possen-
ti pile di diversa dimensione 1 su cui 
si impostano cinque archi a sesto 
ribassato di ampiezza differente  2. 
Le pile, in opera quadrata isodoma, 
sono caratterizzate da una pianta ad 
esagono allungato e dotate di rostri, 
strutture accessorie con funzione 
di difesa dei piedritti dalla corrente 
del fiume, a loro volta sormontati da 
cappucci prismoidi.
L’attuale configurazione del mo-
numento è il risultato di una lunga 
serie di interventi che hanno pro-
fondamente mutato l’aspetto di età 
romana, di cui resta testimonianza 
soltanto nelle pile, nelle spalle e nel-
la platea di fondazione. 
Originariamente, l’opera è stata 
concepita nell’ambito del program-
ma infrastrutturale della Via Traia-
na, avviato nel 109 d.C. dall’impe-
ratore Traiano per la realizzazione 
di un percorso alternativo alla Via 

Appia che, partendo da Benevento, 
avrebbe collegato più rapidamen-
te Roma con Brindisi, il principale 
porto verso l’Oriente 3. 
Nella sua facies originaria, il ponte 
consisteva di soli tre archi, dei quali 
il centrale, più ampio, misurava 100 
piedi romani, ovvero quasi 30 m, un 
dato che consente di annoverarlo tra 
i più maestosi dell’Italia meridio-
nale antica nonché tra i più grandi 
di tutta l’architettura romana 4. Con 
un’altezza di oltre 12 m, la sua mole 
non doveva certo passare inosser-
vata nel pianeggiante territorio su 
cui si stagliava. Nella più antica de-
scrizione nota del ponte, risalente al 
1541, il monumento è infatti defini-
to «altissimum pontem muratum» 5 e 
più tardi, in un resoconto di viaggio 
del 1585, come «ponte bellissimo 
fatto» 6. 
La scelta di prevedere un’arcata 
maggiore 7, che nei ponti di età ro-
mana si trova frequentemente in 
corrispondenza della velocità mas-
sima dell’acqua, ovvero in asse con 
il filone mediano della corrente ri-
spetto alla sezione del fiume, era 
dettata dalla portata dell’Ofanto, 
l’antico Aufidus, che già Orazio de-
scrive come violens e iratus  8, ma 
non si può escludere che abbia influ-
ito anche la necessità di garantire un 

passaggio più agevole per le imbar-
cazioni fluviali 9 – data la possibile 
navigabilità del fiume in antico, uni-
co della Daunia con questa preziosa 
caratteristica 10. 
Al di sotto della struttura in ele-
vato è presente una rara testimo-
nianza di platea di fondazione  11 
completa, attraversante cioè l’in-
tero alveo, il cui basolato, forma-
to da elementi in pietra calcarea a 
sezione trapezoidale in buono stato 
di conservazione, è ancora perfet-
tamente visibile quando affiora du-
rante i periodi di magra del fiume. 
Nel 1985, in occasione del tempo-
raneo prosciugamento dell’alveo in 
quel tratto, si colse l’opportunità di 
avviare il primo studio sistematico 
del monumento  12, approfondendo-
ne gli aspetti storici, archeologici e 
architettonici e analizzando in par-
ticolare proprio la platea 13. L’esame 
di una serie di sezioni scoperte ha 
rivelato la composizione del fun-
damentum, in opus coementicium 
con l’aggiunta di ciottoli di fiume, 
e l’eccezionale disposizione ancora 
in situ di un’orditura di pali e pa-
letti, probabilmente di quercia  14, 
annegata nel conglomerato e costi-
tuente una sorta di “armatura” in 
legno  15. L’approvvigionamento di 
materiale ligneo per il solo cantiere 

1. - Il ponte sull’Ofanto visto da monte (elaborazione dell’A.).
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della platea, la cui superficie si 
estende presumibilmente per oltre 
3.500 mq, è stimabile nella misu-
ra di quasi 300 mc di materiale, 
per un peso compreso tra le 220 e 
le 270 tonnellate  16, senza contare 
ponteggi e centine, a cui bisogna 
aggiungere la grande quantità di 
laterizi e di pietra cavata per bloc-
chi e basoli, con le relative grappe 
metalliche di collegamento. 
Con quello che comportava in ter-
mini di costi e manodopera, un im-
pegno edilizio di tale portata 17, tan-
to più se espressione della volontà e 
della munificenza dell’imperatore, 
richiedeva un’adeguata celebrazio-
ne. Ne è testimonianza l’operazione 
su larga scala di sistemazione sui 
ponti di lastre rettangolari in pietra 
calcarea, collocate lungo i parapet-
ti e rivolte verso i viandanti  18, che 
esaltavano con un’iscrizione l’im-
presa traianea:

Imp(erator) Caesar

Divi Nervae f(ilius)
Nerva Traianus

Aug(ustus) Germ(anicus) Dacic(us)
pont(ifex) max(imus) tr(ibunicia) pot(estate)

XIII imp(erator)VI co(n)s(ul) V p(ater) p(atriae)
viam et pontes

a Benevento Brundisium

pecunia sua fecit

Il testo è caratterizzato dalla tito-
latura imperiale, dove la XIII tri-
bunicia potestas ne ascrive la re-
alizzazione al periodo compreso 
tra il 10 dicembre del 108 d.C. e il 
9 dicembre del 109 d.C.  19, e dallo 
specifico riferimento al tipo di in-
frastruttura viam et pontes, che dà 
contezza dell’importanza del ruolo 
rivestito da queste opere all’interno 
del programma di evergetismo im-
periale. A differenza dei circa due-
cento miliari posizionati lungo il 
tracciato della Via Traiana, recanti 
ciascuno il proprio miglio di riferi-
mento all’interno di una formula te-
stuale comune a tutti, queste lastre 

non riportano indicazioni che ne 
possano individuare la provenienza. 
Delle sei finora rinvenute 20, nessuna 
è finora attribuibile con certezza al 
ponte di Canosa; tuttavia, l’altezza 
media di quelle scoperte nella vici-
na Cerignola 21 corrisponde a quella 
proposta per il parapetto nell’ipotesi 
ricostruttiva del ponte 22. 
Il grande utilizzo dell’arteria strada-
le fatta costruire da Traiano, la cui 
efficienza è celebrata in un passo di 
Galeno  23, dovette determinare sin 
da subito la necessità di interventi 
di manutenzione e riparazioni.
I primi restauri del ponte sono in-
fatti attestati relativamente presto, 
durante il regno di Settimio Severo 
e Caracalla, intorno al 210 d.C.  24. 
Il dato è importante in quanto po-
trebbe attestare problemi statici 
nella struttura già nei decenni suc-
cessivi alla sua costruzione 25, di cui 
potrebbero essere indizio i blocchi 
reimpiegati nelle pile e nelle spalle, 
pertinenti a una originaria struttura 
ad arco 26.
Ulteriori riparazioni ebbero luogo 
in età tetrarchica, tra la fine del III 
secolo e gli inizi del IV secolo 27 e in 
età costantiniana, intorno al 313-314 
d.C. 28. 
Anche nel Medioevo il ponte do-
veva essere pienamente in uso, tro-
vandosi lungo la Via Francigena, 
che ricalcava la Traiana, attraverso 
la quale pellegrini e crociati prove-
nienti da tutta Europa raggiunge-
vano i porti pugliesi per recarsi in 
Terra Santa. Nonostante la perdita 
di gran parte della documentazione 
amministrativa di questo periodo 29, 
ulteriori lavori sono attestati in se-
guito a un terremoto del 1361 30 e nel 
1521, come testimonierebbe il fram-
mento di un’iscrizione riutilizzata 
nel Mausoleo di Boemondo d’Alta-
villa a Canosa 31.
Il ponte è servito a lungo anche per 
il passaggio dei pastori e delle greg-

gi transumanti che migravano sta-
gionalmente dai monti dell’Abruzzo 
e del Molise verso le piane del Tavo-
liere attraverso i tratturi 32. 
A causa delle pessime condizio-
ni in cui già versava la struttura, 
indebolita dall’impeto scomposto 
delle acque del fiume che nel frat-
tempo era uscito dal suo alveo, l’11 
febbraio del 1751 il grande arco 
centrale crollò rovinosamente. La 
Regia Dogana di Foggia, cui com-
peteva l’onere economico della ma-
nutenzione, aveva già inviato due 
anni prima, su incarico del re, il 
mastro muratore foggiano France-
sco Delfino affinché redigesse una 
relazione dei danni, ma il pericolo 
fu sottovalutato per mancanza di 
fondi necessari alle riparazioni. 
Dalla perizia illustrata (fig. 2) si 
evincono importanti informazioni 
sullo stato del ponte prima del crol-
lo 33, che hanno permesso di formu-
lare un’ipotesi ricostruttiva dell’a-
spetto originario 34 (fig. 3).
Il disastro determinò aspri dibattiti 
teorici sulle soluzioni da adottare 
e avviò una stagione di complessi 
restauri  35. Gli ingegneri incarica-
ti del progetto di restauro, Nicola 
Maglietti e Gioacchino Magliano, 
giunsero nel marzo del 1751 a sti-
lare una verifica in cui, criticando 
sostanzialmente gli antichi progetti-
sti romani, attribuivano il cedimen-
to all’eccessiva ampiezza dell’arco 
rispetto alla sua resistenza. Fu per 
questo che proposero di colmare lo 
spazio centrale con due archi pog-
gianti su un nuovo pilastro di 22 
palmi, dimezzando così l’ampiezza 
delle campate e decelerando, a loro 
avviso, il flusso del fiume considera-
to pericoloso per il futuro. Il restau-
ro, costato 4.817 ducati, fu termina-
to nell’ottobre dello stesso anno, in 
tempo per la transumanza.
Il fondamentale progetto di ret-
tifica del corso del fiume spettò 
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all’ingegnere militare Francesco 
Rorro, capitano di fanteria, la cui 
esperienza fece criticare feroce-
mente la scelta di stravolgere la 
fisionomia del ponte antico, sapen-
do che quelle proporzioni furono 
dettate non da vanagloriosa impe-
rizia, bensì da navigate tecniche 
costruttive che tenevano perfetta-
mente conto della mutevolezza e 
irruenza dell’Ofanto.
A causa dei ristagni d’acqua al di 
sotto della platea, si rese inoltre 

necessario stilare un progetto di 
consolidamento delle fondazioni, 
al fine di evitare che le strutture dei 
pilastri rischiassero di sprofondare 
e con esse il ponte stesso. Sotto la 
soprintendenza di Leonardo Romi-
to, in mancanza di fondi da parte 
della Regia Giunta di Ponti e Strade 
di Napoli, si dovette procedere in 
poco tempo a realizzare due mura-
glioni di contenimento della platea 
per evitare ulteriori danni da parte 
dei ristagni. 

Nel giugno del 1754, ripresi i lavori 
di restauro, Romito segnalò che la 
struttura superiore dell’arcata aveva 
subito danni per via del passaggio 
dei carri che trasportavano pesanti 
colonne destinate all’erigenda reg-
gia di Caserta.
Nella primavera del 1755 fu avviato 
il restauro della platea, mentre nel 
giugno dello stesso anno venivano 
approntati i materiali: legname dai 
boschi di Montemilone, Minervino, 
Genzano, Palazzo ed Acquatetta, 

2. - Rilievo del ponte prima del crollo del 1751, con l’indicazione delle lesioni. Disegno di Francesco Delfino, 1749 (Archivio di Stato di 
Foggia).

3. - Ricostruzione del profilo originario del ponte (illustrazione dell’A.).
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pietre dalle cave di Minervino, calce 
viva dalla calcaia di Castel del Mon-
te, e manodopera dalle vicine città 
di Canosa, Andria e Terlizzi, per un 
costo complessivo che ammontò a 
9.939 ducati.
Oltre alla documentazione grafica 
dei lavori approntata nel 1755 dal 
geometra Francesco Paolo Pacileo 36, 
la tavola di dettaglio redatta nel 1756 
dal colonnello Amato Poulet 37 costi-
tuisce il rilievo più antico esistente 
del ponte nel suo aspetto “ridimen-
sionato”. In esso sono raffigurati una 
serie di particolari, allora ancora 
visibili e oggi non più presenti, che 
permettono di integrare l’ipotesi ri-
costruttiva della facies romana, qua-
li i cappucci a gradoni sulle pile 38 e 
una finestra di scarico (oculus) che 
serviva anche al deflusso delle acque 
in caso di piena (fig. 4).

Dal 1759 l’architetto Luigi Vanvitel-
li, impegnato negli stessi anni in un 
progetto di bonifica delle saline di 
Barletta, offre una serie di sugge-
rimenti per limitare l’impeto della 
corrente, proponendo la realizzazio-
ne di palizzate di legno a monte della 
platea che vengono tuttavia distrut-
te dalle piene del fiume nell’inverno 
tra il 1761 e il 1762, appena due anni 
dopo la loro realizzazione 39.
Si prese quindi in considerazione 
l’idea di consolidare gli argini la-
terali, mediante la realizzazione di 
muraglioni in tufo locale, lastrican-
do di basoli lo spazio risultante tra 
questi e le spalle 40. 
Passaggio obbligato per i viaggiato-
ri europei del Grand Tour lungo la 
direttrice adriatica, la serena mae-
stà del ponte ammalia anche pittori 
come Louis Ducros, che lo ritrae in 

uno dei suoi acquerelli (fig. 5). 
Una serie di documenti, dissemina-
ti tra l’Archivio di Stato di Foggia, 
l’Archivio Storico del Comune di 
Canosa, la Biblioteca Nazionale e 
l’Archivio di Napoli, attestano ulte-
riori lavori di riparazione e manu-
tenzione avvenuti nei decenni suc-
cessivi e nel corso dell’Ottocento, 
che videro impegnato, tra gli altri, 
l’architetto Giuseppe Gimma, attivo 
in diversi progetti nella Puglia bor-
bonica.
Nel 1900 l’ingegnere Gaetano Valen-
te fu incaricato di stilare un progetto 
di allargamento del ponte  41, gene-
rando aspre critiche per l’alterazione 
così radicale dell’antico manufatto, 
il quale, figurando negli elenchi dei 
Monumenti Nazionali, non poteva 
essere modificato senza il parere de-
gli enti preposti alla conservazione 

4. - Ricostruzione del ponte sull’Ofanto in età romana (illustrazione dell’A.)
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del patrimonio culturale e artistico, 
come asseriva un veto prefettizio 
che bloccò i lavori nell’aprile dello 
stesso anno. Inviato dal Ministero 
dell’Istruzione, l’allora Direttore de-
gli scavi del Foro Romano, Giacomo 
Boni espresse parere negativo alle 
modifiche, in seguito a un’ispezione 

del maggio 1910, ritenendo decisa-
mente più opportuna la costruzione 
di un’altra struttura idonea al traffi-
co veicolare.
Una foto dell’11 aprile 1930 mostra 
un ponte Herbert  42 costruito sulla 
platea a valle del ponte antico, se-
gno che quest’ultimo non era più 

adeguato al passaggio delle truppe 
pesanti (fig. 6). Nel 1936 viene in-
fatti costruito, a poca distanza e più 
a valle, il Ponte dell’Impero 43, inau-
gurato il 21 novembre 1937.
Nella Seconda guerra mondiale la 
Capitanata divenne un obiettivo 
strategico importante, in quanto 

5. - Louis Ducros, Vue du pont de Canosa sur l’Ofanto, 1778.

6. - Il ponte provvisorio costruito a monte di quello in muratura. La foto riporta la seguente didascalia: “9° Genio. Ponte Herbert gittato 
sul fiume Ofanto. 18-4-30”. Archivio Pasquale Ieva.
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7. - Confronto tra le principali 
fasi dell’evoluzione del ponte 
sull’Ofanto. In alto, il ponte in età 
romana (ricostruzione dell’A.); al 
centro, il crollo del 1751; in basso, il 
profilo attuale (illustrazioni dell’A.).
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sede di un complesso aeroportuale 
controllato dall’Asse e disseminato 
in tutto il Tavoliere. I ponti sull’O-
fanto costituivano così una delle 
chiavi di accesso a quest’area, ri-
sultando fondamentali per risalire 
la Penisola. Sul finire della guerra, 
il generale tedesco Kesselring ave-
va ordinato alle truppe in ritirata di 
distruggere i ponti che avrebbero 
attraversato, in modo da rallentare 

l’avanzamento dell’Ottava Armata 
britannica. Nell’autunno del 1943 le 
tre arcate centrali dell’antico ponte 
furono quindi fatte saltare 44 e, con-
testualmente, furono sommariamen-
te aperti dei varchi nei muraglioni di 
contenimento laterali per disporre 
sulla platea, a valle, una passerella 
di cemento adatta al passaggio dei 
cingolati, visibile ancora oggi.
Mentre la distruzione dei ponti più 

noti in Italia aveva alimentato il di-
battito postbellico sul loro restauro, 
quello di Canosa venne ricostruito 
nell’arco di pochi mesi, assumendo 
infine l’aspetto attuale. In esso con-
tinua a rivivere la memoria di uo-
mini e donne, imperatori e vescovi, 
soldati e pastori, che nei secoli del-
la sua complessa esistenza lo han-
no attraversato, su una tra le arcate 
più grandi dell’antichità  (fig. 7).

Note
1 Le pile misurano, partendo da est, ri-

spettivamente 7 m, 7,9 m, 6,2 m e 8,4 m.
2 Le arcate misurano, partendo da est, 

rispettivamente 6,5 m, 13 m, 12 m, 12 m 
e 13 m.

3 Non è da escludersi che nello stesso 
punto sia esistita in precedenza un’altra 
struttura per attraversare il fiume, dal 
momento che la Traiana ricalcava già 
il tracciato di un’altra via consolare, la 
Via Minucia, costruita nel 110 a.C. Sulla 
Via Minucia: Strab. 6.3.7; Ceraudo 2008. 
Sulla Via Traiana: Pratilli 1745; Ashby, 
Gardner 1916; Alvisi 1970; Uggeri 1983. 
Ceraudo 2003; Ceraudo 2008. Sui ponti 
della Via Traiana: Mertens 1993, Galliaz-
zo 1995, Ferrari 2012.

4 Germanò 2023a. Nella penisola italia-
na solo l’arcata maggiore del ponte di Au-
gusto a Narni (104 piedi = 30,8 m) supere-
rebbe, anche se di poco, quella ipotizzata 
del ponte romano di Canosa (100 piedi = 
29,6 m). Si pensi che Procopio (Bell. Goth. 
1.17.10) riportava che le arcate di quello di 
Narni fossero le più alte conosciute. Simi-
li dimensioni si ritrovano in area iberica, 
nelle grandi arcate del ponte di Alcantara 
(96 piedi = 28,5 m), anch’esso realizzato 
in età traianea, nel 104-106 d.C., situato in 
Estremadura al confine con il Portogallo 
per superare il maggiore fiume spagnolo, 
il Tagus (l’odierno Tago) e il ponte Man-
tible sull’Iberus (il fiume Ebro) ad Assa. 
Per un elenco comparato di archi di gran-
di dimensioni in alcuni dei maggiori pon-
ti di età romana: Giuliani 2006, 109-110; 
Inglese, Paris 2020, 109-112. Sul ponte 
di Augusto a Narni: Galliazzo 1995, vol. 
II, 183-190; Rossi 2020. Sul ponte di Al-
cantara: Galliazzo 1995, vol. II, 353-358; 
Inglese, Pizzo, Barni 2020. Sul ponte 
Mantible ad Assa cfr. Galliazzo 1995, vol. 
II, 367. Sul confronto del profilo origina-
rio del ponte di Canosa con quello di altri 
ponti romani: Germanò 2023b, 193.

5 Hartleb 1917, fol. 49 b. Il testo, in la-
tino, è contenuto nel diario di viaggio da 

Napoli a Bari dell’ambasciatore polacco 
Jan Ocieski. Cfr. Biliński 1987, 36; 40.

6 Archivio Generale dell’Ordine Ago-
stiniano, Roma, coll. Carte Rocca Testi, 
per Canosa segn. T/67. Nel resoconto 
vengono anche riportate le dimensioni 
dell’arcata centrale, lunga 128 palmi e 
alta 40 palmi. Sul valore di queste misu-
re per le ipotesi ricostruttive: Germanò 
2021, 78; Germanò 2022, 5, fig. 7.

7 Il rapporto tra lo spessore delle pile 
e la luce dell’arco centrale corrisponde a 
circa 1/4 (che aumenta a circa 3/5 nel caso 
delle arcate contigue) e rientra nell’inter-
vallo osservato di norma nei ponti romani 
(cfr. Galliazzo 1995, 367-370).

8 Hor. Carm. III.30; Sat. 1.1.
9 Sulle imbarcazioni fluviali a fondo 

piatto cfr. Alvisi 1970, 126-129; Volpe 
1990, 93.

10 Str. 6.3.9. Basandosi sulla narrazione 
della battaglia di Canne nel racconto di 
Livio, che vedeva le truppe di Annibale e 
quelle di Varrone guadare il fiume Ofanto 
a piedi (Liv. 22. 45-46), Jacobone (1925, 
57-64) ha negato la possibilità che il fiu-
me fosse navigabile, in disaccordo con 
la notizia di Strabone. Contra Giuliano 
Volpe (1990, 94), per il quale il passo non 
esclude necessariamente la navigabilità 
del fiume, almeno quella stagionale, poi-
ché la battaglia ha avuto luogo nei primi 
giorni di agosto, in un momento in cui la 
portata del fiume doveva permettere age-
volmente il guado da parte dei soldati. 
Per una sintesi archeologica sul territorio 
della Daunia e sulla valle dell’Ofanto, cfr. 
Volpe 1990; Goffredo 2011.

11 Vere e proprie pavimentazioni lastri-
cate, queste fondazioni costituivano una 
solida base per i ponti, in grado di ripar-
tire i carichi permanenti e accidentali che 
gravavano sulla struttura. Le basi delle 
pile venivano in tal modo protette dall’e-
rosione dell’acqua e dalle sue possibili 
conseguenze, come lo scalzamento indot-
to dai fenomeni idraulici che si verificano 
in seguito all’incontro delle stesse con la 
corrente. Questo spiegherebbe anche la 

tendenza diffusa delle platee di fonda-
zione a svilupparsi in ampiezza a valle 
piuttosto che a monte, come pure avvie-
ne nel ponte sull’Ofanto. Questo tipo di 
fondazioni veniva generalmente messo in 
opera in particolari condizioni orografi-
che, quali l’assenza di dislivelli importan-
ti nel profilo trasversale del letto del fiume 
e una sufficiente consistenza del terreno, 
sfruttando determinati periodi dell’anno 
in cui le condizioni di magra, frequenti in 
area mediterranea, permettevano più age-
volmente le operazioni di cantiere. 

12 Cassano 1986; Cassano 1992.
13 Le ricerche sono state condotte sotto 

la direzione scientifica della prof.ssa Raf-
faella Cassano, dell’Università di Bari, 
mentre i lavori degli archeologi della 
Cooperativa Arte Archeologia Storia del 
Territorio, di Bari, sono stati diretti dal 
prof. Giuliano Volpe. A entrambi esprimo 
viva gratitudine per avermi voluto affida-
re la stesura di questo capitolo.

14 Cassano 1992, 708. Già Vitruvio (De 
Arch. II, 9, 8) esaltava la solidità di questa 
essenza per le fondazioni.

15 La struttura lignea della palificata 
trova riscontro in particolare in due strut-
ture fluviali coeve: la struttura di sponda 
del campo trincerato di Xanten sul Reno 
(Petrikovits 1952, 138), della fine del I se-
colo d.C., e quella di Londra sulle sponde 
del Tamigi, risalente alla prima metà del 
II secolo d.C. Interessante è soprattutto il 
confronto con la banchina romana rinve-
nuta ad Ivrea nell’alveo della Dora, datata 
al I secolo d.C. (Finocchi 1980, 89-93).

16 Germanò 2023a, 447.
17 Individuato il lato da cui iniziare i 

lavori, prima di tutto si portava all’asciut-
to la porzione di sponda prescelta, attra-
verso la deviazione parziale del fiume e 
l’isolamento della futura area di cantiere 
per mezzo di paratie lignee composte di 
tronchi o pali di rovere (arcae) rinsaldati 
da traverse di legno di rinforzo (catenae) 
(Vitr. De Arch. 5.12). In mancanza di mal-
ta idraulica e per renderle ulteriormente 
efficienti al prosciugamento, il sistema 
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belle. Grundzüge einer römischen Kai-
serchronologie, Wissenschaftliche Bu-
chgesellschaft.

Martin P.G. 1998, La Mesta. Transu-
manza e istituzioni in Castiglia dal XIII 
al XIX secolo, (ed.) Russo S., Bari.

Mertens J. 1993, Les ponts de la via 
Traiana dans la traversée du Tavoliere de 
Foggia, in ATTA II, Roma.

Mertens J. 1995, La viabilità, in Mer-
tens J. (ed.), Herdonia. Scoperta di una 
città, Bari, 298-307.

Morea G. 1969, Arte e monumenti a Ca-
nosa, Canosa.

Petrikovits H. Von 1952, Die Ausgra-
bungen in der Colonia Traiana bei Xan-
ten, BJb, 52, 138.

Poso R. 1976, Gli autografi vanvitellia-

ni sulla bonifica delle Saline di Barletta, 
in Paone G. (ed.), Studi di Storia della Pu-
glia in onore di G. Chiarelli, IV, Galatina, 
25-138.

Principi imperatori vescovi. Duemila 
anni di storia a Canosa, Catalogo del-
la mostra (Bari, 27 gennaio-17 maggio 
1992), (ed.) Cassano R., Venezia 1992.

Pratilli F. 1745, Della Via Appia rico-
nosciuta e descritta da Roma a Brindisi, 
Napoli. (ristampa A. Forni 1993). 

Radke G. 1981, Viae publiace Roma-
nae, Bologna.

Rossi M.L. 2020, Ponte di Augusto a 
Narni, in Inglese C., Paris L. (eds.), Arte e 
tecnica dei ponti romani in pietra, Roma, 
153-172.

Russo S. 2015, Città, casali, ed edifici 
notevoli nell’Atlante delle locazioni di An-
tonio e Nunzio Michele, in S. Russo (ed.), 
Tratturi di Puglia - risorsa per il futuro, 
Foggia, 137-145.

Silvestrini M. 1999, Un itinerario epi-
grafico lungo la via Traiana: Aecae, Her-
donia, Canusium, Bari.

Torelli M. 1969, Contributi al Supple-
mento del CIL IX, RAL 24, 9-48.

Tritto M. R. 2005, I restauri settecen-
teschi del ponte romano di Canosa di Pu-
glia, in Bertoldi Lenoci L. (ed.) Canosa. 
Ricerche Storiche 2004, Fasano, 71-100.

Uggeri G. 1983, La viabilità romana 
nel Salento, Fasano.

Valente G. 1909, Allargamento e siste-
mazione dell’antico ponte sul fiume Ofan-
to, in Rassegna Tecnica Pugliese, VIII, 1, 
1-5.

Valente G. 1910, Il Ponte sul fiume 
Ofanto, in Rassegna Tecnica Pugliese, 
IX, 6, 85-97.

Volpe G. 1990, La Daunia nell’età del-
la romanizzazione, Bari.


