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Gli articoli qui riprodotti ci presentano la storia molto interessante e dimenticata di un laboratorio 

scientifico comunale all’avanguardia nel campo delle verifiche sui materiali stradali, istituito a Milano 

nel giugno 1907 dalla giunta del sindaco Ettore Ponti e rimasto attivo per quasi un secolo fino a circa 

quindici anni orsono. Ne sussiste ancora, in via Cenisio, l’edificio dove aveva sede, oggi occupato dalla 

Direzione del “Settore tecnico - Cultura e beni culturali diversi” del Comune di Milano. 

 
La sede in via Cenisio, 2 del Laboratorio municipale prove materiali stradali, facciata posteriore.  
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Questo laboratorio, al pari degli altri due nuovi istituti scientifici comunali varati all’indomani 

dell’Esposizione internazionale di Milano del 1906  il Laboratorio comunale di psicologia pura e 

applicata e La Stazione di biologia e idrobiologia applicata  rispecchia una politica di sviluppo sociale 

“all’insegna del rapporto tra scienza applicata, ‘alta cultura’ e solidarietà […]”1. Gli antecedenti di 

questo orientamento erano del resto i laboratori chimico e batteriologico aperti a Milano 

rispettivamente nel 1884 e nel 18922. 

Anche lo studio del rivestimento stradale faceva parte dei compiti comunali di tutela dell’igiene 

pubblica. A Milano il problema era all’ordine del giorno sin dalla metà degli anni Quaranta del XIX 

secolo, da quando cioè la tradizionale pavimentazione in acciottolato, imposta dalla riforma 

napoleonica del 1810, aveva cominciato a mostrare i segni del tempo, cedeva all’aumentato roteggio 

e suscitava le lamentele degli abitanti. Lo studio di nuove pavimentazioni portò, agli inizi del secolo 

successivo, all’introduzione del macadam, allora già largamente diffuso in Europa: si trattava di 

pietrisco ben bagnato e compresso su un fondo abbastanza rigido, un sistema di facile ed economica 

esecuzione3. L’asfaltatura delle strade era una tecnica più laboriosa e costosa, anche se presentava il 

vantaggio di una copertura più robusta e soprattutto di una maggiore igiene dato che non produceva 

polvere e fango come il macadam4. 

L’idea di istituire un laboratorio per sottoporre a rigorosi test sperimentali le proprietà dei differenti 

materiali stradali e misurarne soprattutto la resistenza all’usura risale alla primavera del 1907, quando 

il Comune di Milano aveva concesso a varie ditte l’appalto dell’asfaltatura di un gran numero di vie 

cittadine. L’imponente quantità di materiali impiegati metteva l’Ufficio tecnico comunale di fronte alla 

necessità di eseguire in proprio tutti i controlli del caso. All’interno dell’amministrazione comunale chi 

si batté più di ogni altro perché fosse deliberata l’istituzione di un laboratorio specializzato nelle 

verifiche fisico-chimiche dei materiali stradali fu Paolo Cattaneo, ingegnere in forza all’Ufficio tecnico, 

nominato nel 1906 alla direzione del Servizio strade5. 

Il piccolo laboratorio per lo studio e l’esame delle rocce calcaree asfaltiche fu collocato 

provvisoriamente presso il III Riparto strade per passare nel 1909 agli uffici del IV Riparto di via Settala 

e infine avere sede definitiva due anni dopo, insieme all’altro piccolo gabinetto per l’analisi dei 

cementi situato nel sotterraneo del Castello Sforzesco, presso la Direzione dei Lavori e servizi pubblici 

in via Cenisio: qui la possibilità di conservare campioni e materiali provenienti da cave italiane e 

straniere era facilitata dall’esistenza di 6.000 mq di magazzini e di un collegamento con lo scalo 

ferroviario di via Farini. I test venivano eseguiti su campioni portati in laboratorio dalle ditte 

appaltatrici e, più avanti, prelevati anche direttamente nei cantieri delle costruzioni private dagli 

ingegneri comunali del Laboratorio. Le aziende costruttrici avevano la facoltà di presentare ricorso 

avvalendosi di perizie di altri gabinetti di analisi, ma di fatto le contestazioni furono assai limitate, 

come si legge nel secondo articolo. 

Negli anni Venti, grazie anche all’impulso dato dal medico Luigi Mangiagalli nel corso del suo mandato 

di sindaco (1922-1926), Milano era la città italiana con la più estesa rete di strade asfaltate. 

Gran parte del merito andava al Laboratorio prove che il suo promotore Paolo Cattaneo, nel suo 

articolo qui riprodotto, definisce come “il centro dal quale partono le direttive e le istruzioni che, nel 

corso di decenni, hanno dato a Milano il primato della pavimentazione stradale”. Egli ne mette in 
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evidenza l’“attenta e metodica applicazione sperimentale” per poi concludere con malcelato orgoglio 

che il piccolo Laboratorio prove materiali “silenzioso e laborioso […], è uno dei cervelli della nostra 

vita municipale”. 

Questo giudizio può forse sorprendere, ma non è affatto lontano dal vero perché col passare degli 

anni questo Laboratorio ha svolto un’influenza non trascurabile sulla tecnologia della costruzione 

stradale. Negli anni Trenta, con l’affermarsi sempre più marcato della politica autarchica del fascismo, 

la sua attività si volse a rivalutare l’impiego delle rocce asfaltiche siciliane, di prodotti bituminosi 

preparati in Italia con petrolio importato e di rivestimenti alternativi come il calcestruzzo di cemento, 

conglomerato artificiale molto solido “legato” da un impasto di cemento con aggregati lapidei di vario 

spessore. Cattaneo, che era un sostenitore di questo tipo di pavimentazione, scrive che il Comune si 

era ancora una volta rivelato “all’avanguardia” inviando i propri tecnici all’estero, specialmente in 

Francia e in Inghilterra, per studiare sistemi di pavimentazione adeguati all’aumento del traffico e 

all’evoluzione dei mezzi di trasporto pubblico su pneumatici, come autobus e filobus. Questo il motivo 

principale per cui la copertura in calcestruzzo rappresentava una “strada eterna”, la meno costosa da 

realizzare, la più sicura rispetto agli spazi di frenata dei veicoli, la meno soggetta a manutenzione e 

adatta a qualsiasi clima. 

La pavimentazione in calcestruzzo fu in effetti largamente applicata alla realizzazione delle vie di 

circonvallazione e delle autostrade, la prima delle quali, la Milano-Laghi  che è stata anche la prima 

al mondo  fu realizzata tra il 1923 e il 1925 dall’architetto ingegnere Piero Puricelli. Sempre per 

iniziativa di Puricelli nel 1925 si apriva al Politecnico di Milano (chiamato allora R. Scuola di 

ingegneria), il primo corso in assoluto di specializzazione post laurea da lui intitolato all’Ingegneria 

stradale: quasi vent’anni dopo l’avvio del Laboratorio creato da Paolo Cattaneo lo studio dei materiali 

stradali era diventato una nuova disciplina dell’ingegneria.  

Anche sotto questo punto di vista, il Laboratorio prove materiali stradali del municipio di Milano ha 

influenzato la cultura tecnico-scientifica italiana del secolo scorso e merita pertanto di essere 

conosciuto attraverso la riedizione dei tre articoli che ne fanno rivivere la storia.6 

 
 
 [11 febbraio 2013]                                                          
 
                                                             
1 Cfr. P. Redondi, Dalla città al territorio, in Per l’Esposizione…mi raccomando, a cura di G. Ricci e P. Cordera, Milano, 
Comune di Milano, Biblioteca d’Arte – CASVA, 2011, pp. 157-170 (168). 
2 Cfr. L. Peracchi, www.milanocittadellescienze.it, Cantieri aperti, Reportages, 2011. 
3 Alla fine del 1934 la pavimentazione in macadam copriva ancora il 40% delle carreggiate milanesi, quella in asfalto 
compresso solo l’11% circa. Cfr. A. Di Renzo, Attività del Comune di Milano nel campo del trattamento e delle 
pavimentazioni bituminose nel biennio 1934-1935, Milano, Calamandrei, 1935, pp. 3; 14. 
4 Si parla di asfalto compresso quando la polvere di roccia asfaltica, riscaldata per rammollire il bitume in essa 
contenuto, viene costipata su un fondo di calcestruzzo. Gli asfalti naturali o bitumi, presenti in Italia soprattutto in 
Abruzzo (Chieti) e in Sicilia (Ragusa), sono composti da carbonio e idrogeno (in media 80 e 10% circa) con percentuali 
variabili di zolfo, ossigeno e azoto. I bitumi artificiali sono ottenuti dal residuo della raffinazione del greggio.  
5 Cfr. P. Cattaneo, La pavimentazione stradale nelle grandi città, Milano, Bestetti e Tumminelli, 1919, p. 22. 

 

http://www.milanocittadellescienze.it/
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