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Servizio Idrico Integrato e archeologia, un 
binomio inedito e due punti di vista
Utility water companies and archaeology, a 
new approach

Abstract
Nel gennaio 2019, BrianzAcque, Ente gestore del Servizio Idrico Integrato 
della provincia di Monza e Brianza, e la Soprintendenza Archeologia Belle 
Arti e Paesaggio per le province di Como, Lecco, Monza e Brianza, Pavia, 
Sondrio e Varese hanno sottoscritto una convenzione unica nel suo genere. 
La volontà congiunta è quella di invertire la prospettiva diffusa che vede la 
tutela archeologica come un intralcio per chi si occupa di infrastrutture pub-
bliche, per trasformarla in valore e ottimizzazione.

In January 2019, BrianzAcque, the firm responsible for the management of the 
water supply for the provinces of Monza and Brianza and the Soprintendenza 
Archeologia Belle Arti e Paesaggio per le province di Como, Lecco, Monza e 
Brianza, Pavia, Sondrio e Varese signed an agreement that is unique in its kind. 
The shared intention was to reverse the trend that sees the safeguard of the ar-
chaeological patrimony as a hindrance for those who are involved in developing 
public infrastructure, and instead to transform it into a positive virtue.

1. Il punto di vista di un gestore pubblico1

BrianzAcque Srl è una società di diritto privato a capitale interamente pub-
blico, controllata direttamente dai Comuni soci, secondo il modello in house 
providing, ed è affidataria del servizio idrico integrato (SII) nell’ambito terri-
toriale della Provincia di Monza e Brianza.
BrianzAcque svolge un ruolo operativo, assicurando la captazione e la distribu-
zione dell’acqua potabile e l’insieme dei servizi relativi al collettamento dei reflui 
e alla depurazione, garantendo, nel contempo, la tutela e la salvaguardia delle 
risorse idriche, del territorio e dell’ambiente. È istituzionalmente impegnata nel-
la realizzazione di infrastrutture sul territorio di competenza, sostanzialmente 
riconducibili a collettori fognari, reti acquedottistiche, pozzi di emungimento, 
vasche volano, interrate o naturalizzate.
L’importo degli investimenti in opere pubbliche è in netta crescita, passando 
dai 22 milioni riferibili all’anno 2018 arrivando ai 38 milioni circa del 2019, 
cifre che possono dare la misura dell’impatto dei cantieri infrastrutturali sulle 
attività dell’Ente. 
È facilmente intuibile quindi che il processo interno di pianificazione, pro-
gettazione e realizzazione delle infrastrutture è fortemente condizionato da 
tutti i vincoli di carattere ambientale, urbanistico, idrogeologico e, non meno, 
archeologico, posti sulle aree oggetto di scavo.
In particolare, per comprendere la grande rilevanza che la tutela dei beni 
archeologici riveste nella nostra cultura nazionale e, di riflesso, nel nostro 
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ordinamento giuridico, basti pensare che la promozione e 
la tutela del patrimonio storico e artistico del nostro Paese 
sono fissate nel nucleo essenziale dei principi fondamen-
tali della nostra Costituzione, all’art. 9. Un brevissimo 
excursus storico nella normativa di tutela dell’archeologia 
consente di rilevare come, a partire dai primi anni duemi-
la, abbiamo assistito a una sempre maggiore affermazio-
ne dell’approccio preventivo nell’ambito del diritto dei 
beni archeologici, fino all’odierno caposaldo: l’art. 25 del 
Nuovo Codice Appalti (d.Lgs. 18 aprile 2016, n. 50), che 
regola gli obblighi e le procedure da seguire in materia di 
archeologia preventiva in presenza di lavori pubblici, cre-
ando un legame a doppio filo tra l’Ente operante in ambito 
di pubblico e la Soprintendenza.
A oggi l’archeologia preventiva è quindi parte imprescindibile 
e integrante della prassi progettuale ed esecutiva di qualsiasi 
ente impegnato nella realizzazione di infrastrutture e, come 
ogni processo sistematico, deve essere gestito e non subìto.
In particolare, BrianzAcque, da sempre impegnata sul fron-
te della tutela del Territorio e in ossequio alla normativa 
vigente, ha consolidato negli anni una procedura di valuta-
zione preventiva dell’interesse archeologico mediante la sot-
toposizione alla Soprintendenza di ogni progetto, già dalle 
primissime fasi, per acquisirne un parere di competenza e 
recepire e attuare le indicazioni impartite, tra cui l’esecuzio-
ne di scavi di saggio e carotaggi preliminari alle opere, per 
caratterizzare le aree di intervento.
Si è altresì affermata, diventando prassi operativa, la sor-
veglianza degli scavi da parte di archeologi incaricati da 
BrianzAcque, che vigilano ogni opera di movimento terra, 
sotto la direzione scientifica della Soprintendenza. Tali atti-
vità comportano una dilatazione piuttosto significativa del-
le tempistiche di progettazione ed esecuzione, considerati i 
ritmi spesso stringenti che queste opere, per la loro natura di 
servizi di pubblica necessità, impongono all’Ente Gestore, 
oltre a un maggior costo economico legato all’opera, in ter-
mini di esecuzione delle indagini preliminari e, ancora più, 
del servizio di sorveglianza da affiancarsi al cantiere.
Come conciliare, quindi, la tutela dei beni archeologici con 
le stringenti esigenze operative di un’azienda idrica che rea-
lizza lavori e infrastrutture nel sottosuolo? 
Dal confronto tra le professionalità e le competenze di 
Soprintendenza e BrianzAcque è nata l’idea di sviluppa-
re congiuntamente uno strumento di carattere predittivo, 
su ampia scala territoriale: la Carta del potenziale arche-
ologico della provincia di Monza e Brianza, volto a indivi-
duare ed evidenziare la probabilità di presenza di depositi 
di interesse archeologico; a livello nazionale, si tratta del 
primo strumento di questo genere mai realizzato in lotto 
unico su un’area vasta come quella dell’intero territorio di 
Monza e Brianza – 405,4 Kmq di superficie –, suddiviso in 
55 Comuni. Un prezioso strumento che aggiungerà valore 
condiviso per tutto il territorio, in primis per gli enti territo-
riali – come Comuni e Provincia, ai fini della pianificazione 

territoriale e urbanistica –, ma anche per altre società pub-
bliche e/o private che effettuano scavi nel sottosuolo, grazie 
alla riserva di libera consultazione secondo le modalità che 
saranno concordate con la Soprintendenza. 
La Carta è un esempio della gestione responsabile e soste-
nibile degli investimenti, il cui approccio all’innovazione si 
esprime anche attraverso la realizzazione di importanti pro-
getti, basati su attività consuetudinarie, ma riviste in un’ot-
tica integrata e diffusa. In questo caso, un obbligo posto da 
una norma positiva è stato visto come opportunità di svi-
luppo valoriale per il territorio, anziché come mero adem-
pimento amministrativo e tecnico. Una sinergia, quella tra 
Soprintendenza e BrianzAcque, che porta beneficio a tutto 
il sistema territoriale, perché consentirà di innalzare la so-
glia di tutela e di valorizzazione del patrimonio culturale, 
consentendo allo stesso tempo un’ottimizzazione in ambito 
di pianificazione delle opere, contribuendo ad assolvere agli 
obblighi in materia di valutazione preventiva dell’interesse 
archeologico prevista dal Codice degli Appalti, per tutta la 
Provincia, e consentendo, quindi, non solo a BrianzAcque, 
ma a qualsiasi utility o privato di poter godere di uno stru-
mento di semplificazione del processo progettuale e di indi-
rizzo per i comuni, per l’ente Provincia e qualsiasi stakehol-
der coinvolto. 
La potenziale presenza di depositi archeologici, che spesso 
è vissuta come un’interferenza alla realizzazione delle opere, 
diventa in questo modo un’opportunità per uno sviluppo 
infrastrutturale sostenibile e un valore territoriale da pro-
muovere e tutelare.

2. Il punto di vista dell’ente di tutela2

Il territorio della Provincia di Monza e della Brianza ha re-
stituito tracce di frequentazione umana a partire dal neoliti-
co. Se alle fasi preistorica e protostorica sono riferibili pochi 
rinvenimenti3, maggiori sono le informazioni sulle caratte-
ristiche del popolamento a partire dall’età romana, quando 
l’area fa parte dell’ager di Mediolanum, città alla quale rima-
ne legata fino ai tempi moderni. 
Nonostante l’intensa e incontrollata urbanizzazione a parti-
re dalla fine della Seconda guerra mondiale abbia in buona 
parte distrutto le tracce del passato, l’attività di controllo ef-
fettuata dalla Soprintendenza ha consentito di riconoscere, 
indagare e salvaguardare significative testimonianze in gra-
do di consentire la ricostruzione, almeno a grandi linee, del-
le caratteristiche e delle trasformazioni dei modi di abitare. 
Pur con i limiti di una conoscenza frammentata, specie per 
le fasi più antiche, il territorio si presenta di grande interesse 
archeologico: la ricchezza di acque e di terreni fertili ha fa-
vorito un popolamento diffuso caratterizzato dalla presenza 
di piccoli villaggi, come attestato dalle poche fonti letterarie 
che descrivono la situazione della Cisalpina nella prima fase 
dei rapporti con Roma4. 
Tale situazione, mantenuta grazie ai foedera stipulati fra 
Insubri e Romani, ha costituito la base per l’organizzazione 



51
ATTI E RASSEGNA TECNICA
DELLA SOCIETÀ DEGLI INGEGNERI E DEGLI ARCHITETTI IN TORINO
ANNO 153 - LXXIV - N. 2-3 - DICEMBRE 2020

ESPERIENZE  |  INFRASTRUTTURE

Monza, via Parini. L’imprevisto archeologico prevedibile. La posa delle condutture del teleriscaldamento si scontra con i resti delle mura 
viscontee della città il cui tracciato è noto dalla cartografia storica. Archivio fotografico Soprintendenza Archeologia della Lombardia. © 
MiBACT SABAP-CO-LC.

territoriale di età romana. Non è certo un caso se per i due 
centri che hanno restituito maggiori evidenze per l’età roma-
na, Monza e Vimercate, sono note tracce riconducibili ad 
insediamenti ben più antichi. Nel primo centro, l’unico di 
cui si conosce per via epigrafica il nome romano (Modicia)5, 
è noto il rinvenimento a fine Ottocento di una necropoli 
della tarda età del Bronzo composta da un numero impre-
cisabile di sepolture6. Per Vimercate, invece, un recente in-
tervento di scavo ha consentito di documentare una tomba 
preliminarmente datata al IV secolo a.C. e di portare alla 
luce materiali della tarda età del Ferro, purtroppo in giaci-
tura secondaria7.
Il forte legame con Milano caratterizza il territorio per 
tutta l’età medievale e moderna tanto che le vicende della 
Brianza non possono essere disgiunte da quelle della cit-
tà ambrosiana né dal punto di vista politico né da quel-
lo socio-economico. In età alto medievale Monza ha un 
momento di particolare importanza, quando, fra fine VI e 
inizi VII, per un breve periodo diviene capitale del regno 
longobardo: come ricorda Paolo Diacono, Teodolinda co-
struì qui il suo palazzo reale, ornato da affreschi con raffi-
gurazioni tratte dalla storia dei Longobardi, e la Basilica 

di San Giovanni Battista presso il cui tesoro è conservato 
quanto resta dei preziosi doni offerti dalla regina e dal ma-
rito Agilulfo. Dopo la morte di Teodolinda, Monza non 
avrà più un ruolo politico così importante pur conser-
vando un certo rilievo all’interno del territorio brianzolo 
anche grazie agli importanti monasteri presenti all’interno 
delle sue mura, dotati di vasti possedimenti e collegati ad 
altri centri religiosi distribuiti sul territorio.  
Testimonianze del periodo medievale e moderno sono i nu-
merosi edifici religiosi, signorili e agricoli che costellano il 
territorio, nonché la rete di irrigazione dei campi, in parte 
condizionata ancor oggi dall’organizzazione agraria di età 
romana e altomedievale8.
Della ricca storia degli insediamenti della provincia di 
Monza e Brianza l’archeologia ha saputo nel tempo indi-
viduare e indagare i segni superstiti impressi nel terreno. 
Proprio le vaste manomissioni prodotte dall’urbanizzazio-
ne intensiva del dopoguerra, ben evidenti nel confronto fra 
foto aeree e cartografie di inizio e fine XX secolo, rendono 
ancora più urgente e importante preservare e documenta-
re i depositi stratigrafici ancora conservati e che possono 
aprirci una finestra sul passato. Per tale ragione, negli ultimi 
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decenni, la Soprintendenza ha chiesto e ottenuto di inserire 
negli strumenti di pianificazione territoriale di diverso livel-
lo, in particolare nel Piano Territoriale di Coordinamento 
della Provincia di Monza e della Brianza e nei Piani di 
Governo del Territorio dei diversi comuni, le aeree che, per 
notizie storiche o sulla base di precedenti rinvenimenti, pre-
sentavano caratteristiche di possibile interesse archeologico. 
In tali aree, gli interventi di manomissione del suolo vengo-
no ormai da anni sottoposti all’esame della Soprintendenza 
per valutarne l’interferenza con depositi archeologici.
Oltre a ciò, conformemente alla normativa del Codice dei 
contratti (D.Lgs. 50/2016) e all’art. 28, c. 4 del Codice dei 
Beni Culturali e del Paesaggio (D.Lgs. 42/2004), gli inter-
venti pubblici vengono sottoposti in una fase preliminare 
della progettazione alla valutazione della Soprintendenza 
competente per la tutela archeologica. 
In questo scenario, come già detto, nel corso degli anni 
si è creata una collaborazione particolarmente fruttuosa 
con BrianzAcque che ha permesso di meglio pianificare le 

attività di tutela. La volontà comune è stata, però, quella di 
giungere a creare uno strumento che consentisse di andare 
oltre, realizzando un esame capillare dell’intero territorio 
della provincia di Monza e della Brianza per valutare il gra-
do di potenziale archeologico di ogni settore e orientare la 
progettazione dei nuovi interventi sul territorio in modo 
da preservare le aree che più probabilmente conservano 
tracce di interesse archeologico, anche al fine di costituire 
quei depositi stratigrafici destinati allo studio da parte delle 
generazioni future di cui parla l’art. 2 della Convenzione eu-
ropea per la protezione del patrimonio archeologico fatta a La 
Valletta il 16 gennaio 1992 e ratificata con L. 57/2015. 
Sulla base anche di esperienze realizzate in diverse aree ita-
liane9, si è, quindi, progettata la realizzazione di una Carta 
del potenziale archeologico della Provincia di Monza e della 
Brianza, ovvero di uno strumento in piena linea anche con 
quanto previsto dall’art. 5 della convenzione della Valletta in 
quanto consente di creare forme di interazione fra archeologi, 
urbanisti, progettisti del territorio10. Grazie alla Carta sarà, 

Vimercate, via Vittorio Emanuele II. L’imprevisto archeologico prevedibile. Sotto i piani pavimentali di un demolito edificio del centro 
storico riemergono i muri di un atelier di lavorazione del metallo di età post-medievale che, a loro volta, coprivano resti di età romana. 
Il centro storico di Vimercate è noto per rinvenimenti analoghi, effettuati anche in stretta prossimità con l’area di cantiere. La mancata 
previsione della necessità di scavi archeologici ha comportato un notevole aumento dei costi di realizzazione. Archivio fotografico 
Soprintendenza Archeologia della Lombardia. © MiBACT SABAP-CO-LC.
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Biassono, vasca volano. L’esecuzione di sondaggi archeologici preventiva ha consentito di accertare l’assenza di depositi stratigrafici di 
interesse archeologico e di rendere non necessario effettuare ulteriori verifiche. Archivio fotografico Soprintendenza Archeologia Belle Arti 
e Paesaggio per le province di Como, Lecco, Monza e Brianza, Pavia, Sondrio e Varese. © MiBACT SABAP-CO-LC.

Carta archeologica della provincia di Monza e della Brianza all’interno del sistema RAPTOR. © MiBACT SABAP-CO-LC.
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Note
1 Paragrafo a cura di Cornelia Di Finizio.
2 Paragrafo a cura di Grazia Maria Facchinetti.
3 In particolare, per il Neolitico ricordo l’ascia in pietra verde 
rinvenuta fortuitamente a Seveso nel 1982 (ATS Lombardia) e le 

recenti indagini in occasione della costruzione della nuova scuola 
primaria di Agrate Brianza (ATS Lombardia). Da riferire al Bronzo 
Finale sono le tombe scoperte a fine ‘800 a Monza (Stefania Jorio, 
Per una carta archeologica di Monza, in Francesco de Giacomi, 
Enrica Galbiati (a cura di), Monza. La sua storia, Silvana 
Editoriale, Milano 2002, p. 22, con bibliografia precedente), il 
pugnale in rame da località San Pietro a Seveso (Nuccia Negroni 
Catacchio, Note di Protostoria Padana, in «Annali Benacensi», 
IV, 1978, pp. 156-161; Mark Pearce, Il territorio di Milano e Pavia 
tra Mesolitico e prima età del Ferro. Dalla carta archeologica alla 
ricostruzione del paesaggio, La Nuova Italia, Firenze 1994) mentre 
genericamente all’età del Bronzo sono alcuni frammenti ceramici 
dall’area del Cimitero di Carate Brianza (ATS Soprintendenza). 
Leggermente, più numerosi sono i rinvenimenti a partire dall’età 
del Ferro. Ricordo, ad esempio, il ripostiglio protogolasecchiano 
di Capriano di Briosco (Raffaele Carlo De Marinis, Ritrovamenti 
dell’età del Bronzo Finale in Lombardia. Contributo alla suddivisio-
ne in periodi del Protogolasecca, in «Sibrium», XI, 1971-1972, p. 
86, tav. III, A), località da cui provengono alcuni frammenti spo-
radici forse indizio della presenza di un abitato (ATS Lombardia), 
la possibile necropoli da San Pietro di Seveso (Nuccia Negroni 
Catacchio, I ritrovamenti di Casate nel quadro del celtismo padano, 
in Atti del Convegno Celebrativo del Centenario, Tipografia editri-
ce Noseda, Como 1974, pp. 201-206; Mark Pearce, Il territorio di 
Milano, p. 103) e la tomba di IV secolo a.C. rinvenuta a Vimercate 
(ATS Soprintendenza).
4 Si veda, ad esempio, Polib. 2, 17, 8-12.
5 CIL V, 5742: Herculi / Modicia/tes ioveni. L’iscrizione è incisa 
sulla parte superiore di una ara in serizzo conservata presso i Musei 
Civici di Monza.
6 Le sepolture furono rinvenute nel corso di due diversi interventi 
edili di costruzione di ville: nel 1889 furono individuate 10/12 se-
polture in urna; l’anno successivo e in terreno limitrofo, un numero 
imprecisato di altre tombe. Dalle informazioni pervenute i corredi 
erano composti da oggetti in bronzo (spade, pugnali, bracciali, aghi 
crinali): Stefania Jorio, Per una carta archeologica… cit., p. 22.
7 ATS Lombardia. Il contesto è in corso di studio.
8 Per la ricostruzione dei sistemi centuriali nel settore orientale 
della provincia: Maria Vittoria Antico Gallina, Il Vimercatese. Il 
senso storico di un territorio, in Angelo Marchesi, Massimo Pesenti 
(a cura di), MUST. Museo del territorio, Electa, Milano 2011, pp. 
28-47; Maria Vittoria Antico Gallina, Da “Treitio” a “Trecio”. La 
gestione del territorio tra romanità e medioevo, in Silvia Lusuardi 
Siena, Caterina Giostra (a cura di), Archeologia medievale a Trezzo 
sull’Adda. Il sepolcreto longobardo e l’oratorio di San Martino. Le 
chiese di Santo Stefano e San Michele in Sallianense, Vita&Pensiero, 
Milano 2012, pp. 8-26.
9 In particolare, si veda l’esperienza dell’Emilia Romagna, dove 
la Regione ha previsto la realizzazione di carte del potenziale 
da inserire negli strumenti di pianificazione dei Comuni secon-
do le Linee guida per l’elaborazione della carta delle potenzialità 
archeologiche del territorio elaborate in cooperazione dagli uffici 
territoriali del MiBACT, il Servizio Geologico Regionale e l’I-
BACN (https://territorio.regione.emilia-romagna.it/paesaggio/
pubblicazioni/lg-pot-arc).
10 L’importanza della corretta valutazione delle scelte economi-
che, politiche e sociali sul patrimonio culturale in genere è, per 
altro, sottolineata anche dagli artt. 8 e 9 della Convenzione-quadro 
del Consiglio d’Europa sul valore del patrimonio culturale per la 
società (Faro, 27 ottobre 2005), recentemente ratificata dall’Italia 
con L. 1 ottobre 2020, n. 133.

infatti, possibile orientare le scelte insediative delle nuove in-
frastrutture e costruzioni in aree a basso potenziale o, se ciò 
non sarà possibile, programmare le attività edilizie in modo 
da avere a disposizione il tempo e le risorse economiche ne-
cessarie per gli scavi archeologici e per la loro pubblicazione. 
La Carta del potenziale archeologico, attualmente in corso 
di realizzazione a seguito di aggiudicazione dell’appalto a 
una Associazione Temporanea di Imprese che comprende 
archeologi, geologi, geoarcheologi, architetti e informatici, 
sarà il frutto dell’esame di diversi livelli informativi. Oltre 
alla cartografia archeologica elaborata dalla Soprintendenza 
sulla base dei rinvenimenti noti e liberamente consultabile 
attraverso il sistema webGIS RAPTOR (www.raptor.beni-
culturali.it) e alla bibliografia archeologica e storica, saranno 
presi in considerazione i catasti storici (Catasto Teresiano, 
Catasto Lombardo Veneto e Nuovo Catasto Terreni), i dati 
ricavabili dalle mappe geologiche regionali e dall’esame del-
le informazioni contenute nella “Banca Dati geologica di 
sottosuolo” pubblicata da Regione Lombardia e ricavabi-
li dai carotaggi eseguiti da BrianzAcque e le informazioni 
derivanti dalla interpretazione di riprese aeree e satellitari. 
Sono, inoltre, previste attività di surveys per il controllo di 
situazioni particolari, di verifica di stratigrafie degli elevati 
di alcuni edifici di particolare significato e una ricognizione 
dei reperti conservati presso i depositi della Soprintendenza 
e i Musei locali al fine di verificare l’inquadramento crono-
logico dei diversi siti.
L’attribuzione del grado di potenziale terrà quindi conto di 
una pluralità di elementi, dalla idoneità del territorio all’in-
sediamento stabile, alle trasformazioni della morfologia del 
territorio, alle caratteristiche delle forme di occupazione, 
della viabilità e delle reti idriche naturali e artificiali, alla 
presenza già accertata di depositi stratigrafici. Non sarà tra-
scurato nemmeno il ricorso a modelli di occupazione deri-
vanti da studi su contesti posti in territori similari che pos-
sano suggerire ipotesi di ricostruzione dell’uso del territorio 
attorno a ville rustiche, vici, castelli, villaggi, monasteri ecc.
Dal momento che la Carta sarà basata sui dati disponibili al 
momento della sua creazione, dovrà poi esserne previsto un 
periodico aggiornamento.
Nell’ottica dell’Ente di tutela, queste attività e la Carta del 
potenziale forniranno strumenti più raffinati per una più 
celere valutazione dei progetti presentati e per una miglior 
progettazione delle attività di verifica, indagine, conserva-
zione, pubblicazione e valorizzazione del patrimonio ar-
cheologico che il Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio 
(D.Lgs. 42/2004) affida al Ministero per i Beni e le Attività 
culturali e per il Turismo.

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/
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PINA MARIA DERUDAS, RUBENS D’ORIANO

Un percorso condiviso fra Anas e MiBACT 
per la realizzazione di un’opera pubblica:  
la strada a quattro corsie Sassari-Olbia
A joint collaboration between Anas and 
MiBACT for a public opera: the main road 
Sassari-Olbia

Abstract
L’intervento illustra le modalità con le quali è stata affrontata l’analisi del ri-
schio archeologico e le scelte tecniche e procedurali, a volte innovative, con 
le quali la Soprintendenza per i Beni Archeologici e l’Anas hanno dato con-
cretezza all’imperativo della massima riduzione possibile di tempi e costi nel 
corso delle attività archeologiche propedeutiche alla realizzazione della strada 
Sassari-Olbia. 

This contribution illustrates the process adopted by Anas and the Soprintendenza 
per i Beni Archeologici for the assessment of the archaeological risk in the realisa-
tion of the Sassari-Olbia road, with technical and proceedural choices, sometimes 
innovative, that reduced to the minimum possible the temporal and financial 
costs of archaeological intervention.

1. Il principio fondante delle strategie di tutela adottate1

In Sardegna le strade principali sono quelle a quattro corsie che collegavano, 
fino al 2007, le tre aree a maggiore sviluppo demografico-economico, ovvero 
il triangolo Sassari-Porto Torres-Alghero, Olbia e Cagliari e suo hinterland, 
con percorsi che connettevano le prime due alla terza. Il sassarese e Olbia era-
no collegati da una strada a due corsie, lungo la quale i tratti rettilinei erano 
pochi, brevi e non di rado gravati da limiti di velocità non superiori 50 km/h. 
L’insufficienza di un simile tracciato, in relazione al volume di traffico su di 
esso gravante, rappresentava un grave e anacronistico limite allo sviluppo della 
Sardegna settentrionale ed era causa di un inaccettabile tasso di mortalità per 
incidenti, pari a 90 decessi nel decennio precedente. Una strada a quattro cor-
sie tra Sassari e Olbia, di ben 80 km di lunghezza, era quindi l’opera pubblica 
più importante e attesa dell’intera Sardegna settentrionale, e pertanto era in 
questo caso un’esigenza ancora più pressante affrontare la tutela dei beni cultu-
rali da essa coinvolti nelle forme più celeri ed economiche, secondo i principi 
di etica pubblica che dovrebbero essere universalmente adottati.
Nello spazio qui concesso è impossibile esporre neppure per sommi capi sia 
le cospicue acquisizioni scientifiche derivanti dalla gestione dell’archeolo-
gia preventiva dell’opera2, sia l’intero iter della loro tutela. Ci si concentrerà 
pertanto sulle modalità con le quali è stata affrontata l’analisi del rischio ar-
cheologico, in quanto esemplarmente accurata, e sulle scelte tecniche e pro-
cedurali, queste seconde a volte innovative, con le quali la Soprintendenza 
per i Beni Archeologici (d’ora in poi Soprintendenza) e l’Anas hanno dato 
concretezza all’imperativo della massima riduzione possibile di tempi e co-
sti, che si potrebbe così formulare in termini coloriti ed efficaci: «Nel caso 
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di prossimi incidenti mortali lungo la Sassari-Olbia (pun-
tualmente verificatisi), deve essere impossibile per chiun-
que dire che eventuali ritardi dei lavori si devono alla tute-
la dei beni culturali».

2. Il rischio archeologico: l’indagine autoptica 
componente determinante nella valutazione3 
La valutazione di impatto archeologico, realizzata dalla co-
autrice di questo lavoro, ha preso avvio (2007-2008) con la 
disamina delle fonti bibliografiche, archivistiche, cartografi-
che, toponomastiche e con la fotointerpretazione: l’area da 
analizzare si riferiva a un corridoio della larghezza di 400 
metri interessato da tre alternative di tracciato, ma lo studio 
da fonti è stato esteso a 2 chilometri per lato4.
L’esito di questa prima fase avrebbe dovuto produrre una 
sintesi che consentisse l’elaborazione di una matrice di 

impatto della componente archeologica onde conoscere il 
più vasto quadro insediativo e valutare complessivamente i 
fattori di rischio rispetto all’opera in progetto. 
Sono stati subito individuati tre areali ad elevata criticità 
che pertanto sono stati immediatamente oggetto di au-
topsia: il complesso del nuraghe Funtana ‘e Pedru-Ploaghe 
(area soggetta a vincolo archeologico5), il vasto complesso 
del Nuraghe Logu-Monti e l’esteso sito pluristratificato di 
Trambuccone-Olbia, quest’ultimo oggetto fino agli anni 
Cinquanta di varie segnalazioni, ma con localizzazioni ge-
neriche. La conoscenza dell’elevato rischio archeologico dei 
tre siti è stata determinante per la scelta del tracciato nei ri-
spettivi areali tra le tre alternative iniziali.
Alla consegna di questa prima fase dello studio alla 
Soprintendenza, il Dirigente, nonostante i percorsi ipotiz-
zati attraversassero territori dei quali erano responsabili tre 
diversi funzionari archeologi, ritenne opportuno, per uni-
formità e snellezza gestionale dell’approccio complessivo e 
delle procedure, incaricare di esse uno solo dei tre, coautore 
di questo lavoro.
Per motivi connessi alla pressante tempistica progettuale, 
l’indagine autoptica sistematica delle aree coinvolte dal trac-
ciato scelto si è svolta in stagioni non ottimali per la visibili-
tà dei suoli (febbraio-fine luglio 2011), interessati da intensa 
ripresa vegetativa. A questo problema ha poi fatto fronte la 
Soprintendenza che, in sede di emissione di parere, ha pre-
scritto la sorveglianza archeologica di tutti gli sterri dell’in-
tera opera, cautela motivata anche dalla considerazione che 
trasformare una fascia di una larghezza media di 20 metri, 
per una lunghezza di 80 km in una regione ad altissima den-
sità di presenze archeologiche come la Sardegna, avrebbe 
potuto rivelare nuovi elementi non visibili in superficie e 
non altrimenti note.
Ci si sofferma di seguito sulle modalità tecniche adot-
tate per ottenere il maggior numero di informazioni 

Nuraghe Funtana ‘e Pedru-Ploaghe, contiguo al tracciato della 
vecchia SS 597: il nuovo tracciato (Alternativa B) si sviluppa a sud 
dell’area archeologica (foto F. Campus).

Attività di survey nel Lotto 2-Ozieri (foto P.M. Derudas).
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dall’autopsia, in quanto componente determinante per la 
corretta valutazione del rischio, anche in relazione allo sta-
to eterogeneo delle conoscenze sull’assetto storico culturale 
dei singoli territori attraversati dall’opera, alcuni dei quali 
ancora privi di studi complessivi e recenti sull’antropizza-
zione nel quadro diacronico6.
L’attività di survey ha interessato una fascia di 200 metri a 
cavallo del tracciato in progetto ed è stata eseguita sistemati-
camente con metodo “a pettine”, procedendo per 80 km sem-
pre per linee parallele e a intervalli regolari lungo la fascia di 
indagine. Al lavoro hanno partecipato archeologi specialisti 
e operatori archeologici con diploma di laurea, con la costan-
te presenza di un topografo-agronomo con suoi collabora-
tori7. Il topografo, munito di GPS differenziale Leica, col-
legato via internet a rete geodetica-Italpos per la correzione 
centimetrica della posizione dei punti, seguiva perfettamente 
l’asse del tracciato, mentre 2 collaboratori topografi delimita-
vano la fascia esterna, con GPS Garmin impostati nel mede-
simo sistema di coordinate; gli altri operatori archeologi si 
disponevano in numero di 4-5 per lato a distanze di 15/20 m 
(talora ridotte a 10) l’uno dall’altro.
Operativamente, al centro della fascia di indagine, ai lati 
del topografo, sul sedime dell’opera, ovvero nell’ area di-
rettamente interessata dai lavori, verificavano il terreno due 
archeologi specialisti, mentre quattro ricognitori si dispo-
nevano per ciascun lato, fino ai limiti della fascia di inda-
gine che era controllata da collaboratori topografi al fine di 
delimitare con precisione l’area di ricognizione, aspetto che 
può apparire superfluo in aree pianeggianti e con visibilità, 
ma fondamentale in quelle collinari, particolarmente acclivi 
e spesso con presenza di fitta macchia mediterranea, che ri-
sultavano in numero rilevante.
La documentazione raccolta nel corso di ciascuna ricogni-
zione è sempre stata costituita da:
• rilievo fotografico costante sulla fascia da quattro ricogni-

tori a distanza di 25 m;
• rilievo topografico con GPS a correzione differenzia-

le (con precisione centimetrica nel posizionamento) di 
qualsiasi variazione di visibilità e uso del suolo;

• localizzazione topografica e rilievo fotografico di tutti gli 
indizi, anche dubbi. Il rilievo topografico ha interessato 
anche quelli che sono stati definiti “blocchi dubitativa-
mente in connessione”, ovvero i casi con pochi blocchi 
appena affioranti, osservati in condizioni di scarsa visibili-
tà: grazie a ciò sono state individuate due aree insediative 
con strutture nuragiche e altomedievali prima ignote. La 
verifica sul campo ha interessato anche i diffusi cumuli di 
spietramento nelle aree pianeggianti, dove potevano esse-
re occultati elementi di interesse, così come il materiale 
lapideo costituente i muri a secco, talora edificati con ma-
teriale di reimpiego;

• verifica sul campo dei dati da fotointerpretazione: le co-
ordinate delle tracce da anomalia erano caricate su GPS e 
oggetto di puntuale ricerca ed analisi sul terreno;

Località Domo Satta-Ozieri: “Blocchi dubitativamente in 
connessione” individuati in ricognizione (foto P.M. Derudas).

Località Domo Satta-Ozieri: saggio di verifica in fase 1, struttura di 
età nuragica: sito non scavato e tutelato con modifica al tracciato 
di una strada secondaria (foto V. Leonelli).

• integrazione dei dati archeologici con i dati territoriali 
mediante il rilevamento geopedologico e morfologico, 
attraverso una sistematica raccolta dati con addetto spe-
cialistico agronomo in ricognizione;

• compilazione di schede RCG e SI secondo gli standard 
ICCD.
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Nei casi con scarsa visibilità in aree impervie, i ricognitori si 
addensavano più fittamente sul sedime del tracciato in quan-
to area più vulnerabile. Nei tratti dove era previsto il raddop-
pio del tracciato esistente della Strada Statale 597, la ricogni-
zione veniva effettuata su ambedue i lati della strada, avendo 
cura di controllare anche le sezioni delle preesistenti trincee 
di scavo: tale massimo scrupolo ha permesso di individua-
re un pozzo classificabile come bene culturale, ancorché di 
datazione incerta, che doveva essere stato messo in luce nel 
corso della realizzazione della vecchia strada Sassari-Olbia.
Negli areali dei siti individuati grazie alla disamina delle 
fonti si effettuava la ricognizione a maglie strettissime; in 
particolare, in aree sottoposte ad arature si considerava an-
che la rarefazione dei frammenti fittili visibili in superficie 
onde delimitare con maggior precisione l’area di interesse 
rispetto al tracciato. In presenza di siti segnalati da biblio-
grafia e archivio in aree attigue alla fascia di indagini, sino a 
150 metri per lato dal tracciato, si è avuto cura di verificare 
l’esatto posizionamento e controllare che non vi fossero er-
rori di localizzazione che potessero creare impatti sull’opera.
L’ampiezza della fascia di territorio considerata e l’accu-
ratezza dell’analisi consentirono in seguito di affrontare 

facilmente il rischio archeologico derivante dalle cosiddette 
opere interferenti, ovvero tutte quelle modifiche di infra-
strutture varie (reti elettriche, telefoniche e idriche ecc.) che 
fatalmente un’opera del genere comporta e che interessano 
anche aree non immediatamente adiacenti a quelle che l’o-
pera stessa va a trasformare.
Lo studio si è concluso, previo accordo col funzionario del-
la Soprintendenza, con una proposta di approfondimenti 
di scavo delle singole criticità, proposta quindi acquisita 
interamente nei relativi pareri di quell’Ufficio. Su questo 
aspetto vale la pena di soffermarsi per aver assunto la non 
scontata decisione che, a parte le ovvie verifiche su siti in 
corrispondenza o contiguità con il tracciato, non sarebbero 
state effettuate indagini a campione in assenza di sospetto 
di presenze culturali, ma piuttosto sarebbero stati verificati 
tutti gli indizi emersi dallo studio e valutati nelle carte del 
rischio. Questa scelta da un lato ha consentito di individua-
re nuovi siti prima dei lavori e studiarne soluzioni di tutela, 
come tra breve si vedrà, e dall’altro di escludere quelli dubbi, 
permettendo inoltre risparmio di tempi e risorse8. 
In seguito ad un accordo informale tra la Soprintendenza 
per i Beni Archeologici e la Soprintendenza per i 

Cavità naturale in roccia integrata con murature, pregevole esempio di architettura rurale risparmiata dall’opera, Lotto 5-Berchidda (foto 
P.M. Derudas).
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Beni Architettonici, Paesaggistici, Storici, Artistici ed 
Etnoantropologici (SBAPSAE) nello studio sono stati trat-
tati alla stregua di beni archeologici tutti i beni culturali 
come definiti dalla normativa, affinché restasse come carico 
di lavoro sul campo alla SBAPSAE, all’epoca particolarmen-
te sguarnita di architetti, solo l’aspetto paesaggistico.

3. Dialogo progettuale: modifiche “in tempo reale” in 
esito all’analisi del rischio9

Grazie alla costante collaborazione da subito instauratasi tra 
Anas e Soprintendenza, è stato possibile far confluire in tem-
po reale nella fase ancora progettuale le esigenze di tutela di 
quei beni culturali, via via emergenti dall’analisi del rischio, la 
cui valutazione non necessitava di indagini di scavo.
Sono state così individuate informalmente, di concerto tra i 
due archeologi scriventi e i progettisti, le più celeri ed econo-
miche soluzioni tecniche di salvaguardia dei beni (variazio-
ni di tracciati stradali per quanto possibile limitate, diverse 
ubicazioni di aree di cantiere, realizzazioni di opere in rile-
vato previo reinterro del bene, ecc.) al fine di giungere alle 
Conferenze di Servizi di approvazione dei progetti dei 10 
lotti, nei quali l’intera opera era stata nel frattempo suddivi-
sa, con elaborati che riscuotessero già il consenso delle due 
soprintendenze. Per i beni di competenza della SBAPSAE10, 
l’individuazione della soluzione progettuale era ovviamen-
te concordata, sempre informalmente, con i funzionari di 
quell’ufficio.

4. Gli scavi: il coordinamento Anas con Soprintendenza 
e imprese11

Con l’affidamento della progettazione esecutiva, Anas ag-
giudicò i lavori alle diverse imprese vincitrici dei dieci ap-
palti integrati (uno per lotto), ciascuna delle quali avrebbe 
dovuto dotarsi di un archeologo al quale affidare le indagini 
e/o la sorveglianza degli sterri. A quel punto Anas, sia per 
evitare alla propria struttura tecnica e alla Soprintendenza 
di doversi interfacciare, per le questioni inerenti i beni cultu-
rali, con troppi diversi soggetti (imprese e loro archeologi), 
sia per esigenza di uniformità di approcci tecnico-scientifici 
e amministrativi, accolse il suggerimento del funzionario ar-
cheologo della Soprintendenza di dotarsi di un archeologo 
al quale affidare il compito di coordinamento scientifico tra 
essa stessa e le varie entità coinvolte, così come in seno alla 
Soprintendenza unico era il referente per l’opera pubblica. 
Questa figura fu individuata da Anas in modo del tutto 
naturale nell’archeologa che aveva effettuato lo studio di 
valutazione del rischio, sia perché era già ben addentro alla 
materia, sia perché l’opera fino ad allora prestata dalla mede-
sima aveva incontrato la piena soddisfazione di tutte le parti 
in causa, sia perché dotata di quel pragmatismo quanto mai 
necessario per un’opera di tale rilevanza. 
La scelta degli archeologi, operata dalle imprese nell’ambito 
di professionisti con solido curriculum come auspicato dalla 
Soprintendenza, cadde su colleghi di indiscussa competenza 

e di lunga dimestichezza con le problematiche di tutela, nel-
le persone di Franco Campus, Rossella Colombi, Valentina 
Leonelli, Paola Mancini, Antonella Pandolfi (la diversa 
tempistica di realizzazione dei lotti, alcuni dei quali assegna-
ti ad una stessa impresa, consentì, in alcuni casi, che lo stesso 
archeologo lavorasse in più di uno dei lotti). Il loro diverso 
indirizzo specialistico, dalla preistoria all’età post-medieva-
le, ha anche consentito di affrontare al meglio gli aspetti più 
squisitamente scientifici delle indagini di scavo e dei loro ri-
sultati con scambi interdisciplinari tra colleghi. 
L’opera di una coordinatrice unica in seno all’Anas, in co-
stante contatto con il funzionario della Soprintendenza, ha 
permesso di delineare un indirizzo comune circa l’iter da 
percorrere per giungere all’ottenimento del parere favore-
vole sui progetti, anche con l’emanazione di una nota sulla 
fase operativa degli scavi rivolta a tutte le imprese appalta-
trici, stabilendo uno schema di documentazione scientifica 
uniforme ed effettuando un costante monitoraggio delle 
attività. Per ciascun lotto la coordinatrice ha inoltre elabo-
rato un documento di dettaglio delle attività prescritte dalla 
Soprintendenza, nel quale venivano stabilite le priorità in 
relazione alle criticità e alla tempistica, nonché le linee gui-
da delle indagini come concordate con il funzionario arche-
ologo di quell’Ufficio.

5. Gli scavi: le scelte strategiche12

Nell’autunno 2012 si avviarono gli scavi di fase I (D.Lgs 
163/2006, art. 96, comma a) finalizzati a sciogliere le ri-
serve di approvazione dei progetti avanzate in sede di con-
ferenza di servizi. Le indagini furono limitate, per conte-
nerne i costi e soprattutto i tempi, a quante strettamente 
necessarie per chiarire la natura e la consistenza nelle tre 
dimensioni dei beni direttamente coinvolti dai lavori; gli 
scavi perciò erano strettamente funzionali alla raccolta dei 
dati utili per studiare la salvaguardia dei beni mediante le 
soluzioni di volta in volta più adatte (variazioni di tracciati 
stradali per quanto possibile limitate, diverse ubicazioni di 
aree di cantiere, realizzazioni di opere in rilevato previo 
reinterro del bene ecc.).
Si segnala a questo proposito un percorso procedurale in-
dividuato dalla Soprintendenza al fine di rendere compati-
bile la necessità di svolgere le indagini archeologiche con il 
contemporaneo prosieguo dei lavori nei lotti interessati: i 
pareri definibili “intermedi”. Si tratta di pareri positivi per 
tratti di strada a monte e a valle del sito archeologico, ad 
una distanza tale per cui, qualora il bene si fosse rivelato di 
tale rilevanza da impedire la realizzazione delle opere in 
quel punto e nelle sue immediate vicinanze, sarebbe stato 
sempre possibile modificarne il tracciato in progetto, con 
modalità compatibile con gli standard stradali previsti dal-
le norme.
In via generale, sempre per la riduzione di tempi e costi, si è 
scelto, ove possibile, di interrompere l’indagine, a prescin-
dere dall’esaurirsi delle potenzialità del sito, quando essa 



60
ATTI E RASSEGNA TECNICA

DELLA SOCIETÀ DEGLI INGEGNERI E DEGLI ARCHITETTI IN TORINO
ANNO 153 - LXXIV - N. 2-3 - DICEMBRE 2020

ESPERIENZE  |  INFRASTRUTTURE

garantiva ormai conoscenze sufficienti a decidere le moda-
lità di tutela. A questo proposito pare utile sottolineare una 
cautela adottata dalla Soprintendenza nel precisare, nelle 
comunicazioni formali, che gli scavi archeologici avrebbe-
ro avuto termine a insindacabile giudizio della medesima, 
a prescindere dalle previsioni economiche, al fine di evitare 
che le imprese avanzassero richieste di prosecuzione delle 
indagini fino all’esaurimento dei fondi previsti.
Sempre in via generale, il confluire di fattori positivi quali la 
presenza di professionisti di esperienza e un clima di grande 
collaborazione tra gli Enti permise, ove possibile, l’acquisi-
zione dei dati necessari per individuare le modalità di tutela 
già in fase I, come previsto nella Circolare n. 10/2012, p. 6, 
della Direzione Generale Antichità del MiBAC, allora vi-
gente in materia. 
In esito alle indagini di fase I si è attivata la fase II (D.Lgs 
163/2006, art. 96, comma b). Anche in questo caso la 
Soprintendenza ha individuato una procedura più snella di 
quella prevista dalla circolare ministeriale già citata, secon-
do la quale avrebbe dovuto essere quell’ufficio a disporre, 
stando ai risultati dello studio di archeologia preventiva e/o 
a quelli degli scavi di fase I, gli scavi di approfondimento di 
fase II emanando le linee guida per realizzarne il progetto. 
Si è invece preferito trattare questa procedura sul piano in-
formale per quanto possibile, e così alla Soprintendenza è 
pervenuta direttamente la proposta di scavo già corredata 
da un progetto per essa soddisfacente in quanto concorda-
to a monte tra il funzionario responsabile e gli archeologi 
dell’impresa e dell’Anas. Dei tre scavi realizzati in fase II, 
solo per uno, quello in località Crastos-Ozieri, sono state 
emanate dalla Soprintendenza le linee guida sulle quali redi-
gere il progetto, perché si trattava della situazione più com-
plessa e delicata.
Gli scavi di fase II sono stati solo tre: a) quello presso il 
Nuraghe Funtana ‘e Pedru-Ploaghe, sul quale torneremo tra 
breve; b) l’indagine di un lacerto viario, d’età medievale ma 
verosimilmente su un percorso più antico, che veniva inter-
cettato ortogonalmente dal tracciato principale della strada 
che correva lì in rilevato e perciò tutelato col reinterro; c) lo 
scavo di strutture nuragiche e altomedievali in loc. Crastos-
Ozieri in contiguità col tracciato stradale.
L’unico scavo, sia di fase I che di fase II, non connesso diret-
tamente alla realizzazione della strada è stato quello presso 
il nuraghe Funtana ‘e Pedru. Il monumento è protetto da 
una vasta area di vincolo archeologico diretto, sopra cita-
to, risalente al 1970, quando nella Soprintendenza era uso 
vincolare l’intero mappale ove sorgevano i beni da tutela-
re, ancorché se di superficie cospicua come in questo caso. 
Al suo interno, ma a congrua distanza dal monumento, è 
stata giocoforza autorizzata la realizzazione di un canale di 
inalveazione di acque meteoriche, come imposto dal Genio 
Civile quale opera di prevenzione in caso di alluvione a 
seguito della tragica esperienza di quella che il 13 novem-
bre 2013 causò devastazione e morte nell’intera Sardegna. 

L’inalveazione a fine lavori è invisibile in superficie, perciò 
in nulla interferisce con il contesto paesaggistico del mo-
numento, e tuttavia è stato necessario definire il limite del 
complesso in direzione del canale previsto per appurare che 
esso non costituisse rischio per le strutture murarie che si 
estendono ai piedi del complesso nuragico.

Tomba di giganti Funtana Bajolis-Codrongianos: scoperta in 
ricognizione e messa in luce in fase 1 senza proseguirne lo scavo 
perchè tutelata modificando lo svincolo che l’avrebbe coinvolta 
(foto A. Pandolfi).

Località Crastos-Ozieri: rilievo fotografico zenitale per delimitare 
l’area interessata da strutture murarie (Foto P. Fenu).
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Strada medievale in località Frusciu-Ardara: ripulitura e rilievo prima del reinterro (elaborato progettuale fase 1, Impresa Aleandri).

Nuraghe Funtana ‘e Pedru-Ploaghe, scavo di fase II delle strutture abitative ai piedi del monumento per delimitare la perimetrazione del 
villaggio (foto F. Campus).
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Note
1 Paragrafo a cura di Rubens D’Oriano.
2 I beni culturali individuati nel corso dell’analisi del rischio e pri-
ma ignoti sono molto numerosi. Tra di essi non si annoverano solo 
le consuete aree di frammenti fittili o di blocchi lapidei sconnes-
si ma persino: una tomba megalitica, tombe di giganti, nuraghi, 
strutture abitative e d’uso dall’età del Bronzo al XIX secolo.
3 Paragrafo a cura di Pina Maria Derudas.
4 Il processo conoscitivo ha riguardato l’intero patrimonio ar-
cheologico dei territori comunali attraversati dal corridoio: 
Codrongianos, Ploaghe, Ardara, Ozieri, Oschiri, Berchidda, 
Monti, Loiri-Porto San Paolo, Olbia.
5 DM 12.10.1970
6 Fra i territori oggetto di censimenti curati negli anni Ottanta, 
senza effettuarvi ricognizioni, si citano Ozieri, Ploaghe, Berchidda, 
Monti, Loiri - Porto San Paolo e Olbia (quest’ultimo già oggetto 
del sistematico studio di Panedda 1953), mentre risultavano ben 
più frammentarie le notizie su Codrongianos.
7 Si è scelta la collaborazione di uno studio tecnico di elevata 
professionalità (dr. agr. Daniele Berardo) che ha dato supporto 
non solo per rilievo e la logistica ma anche, per la sua formazione 
specialistica, circa aspetti fondamentali per integrare i dati arche-
ologici con quelli territoriali (geopedologici e geomorfologici) 
relativi al paleombiente.
8 Si è sottolineata tale scelta perché nella prassi quotidiana viene 
quasi universalmente richiesto di praticare saggi a campione pur 
nella totale assenza di indicatori di rischio.
9 Paragrafo a cura di Pina Maria Derudas.
10 Come, per esempio, una cavità naturale in roccia integrata con 
murature che costituiva un esempio pregevole di architettura ru-
rale e una fonte del XIX sec., Berchidda (Funtana Sos Caddos).
11 Paragrafo a cura di Rubens D’Oriano.
12 Paragrafo a cura di Pina Maria Derudas.
13 Paragrafo a cura di Rubens D’Oriano e Pina Maria Derudas.

6. Sulle orme di Ercole13

Gli scriventi possono affermare oggi, conclusi tutti gli 
sterri necessari alla realizzazione dell’opera, che sono stati 
evitati totalmente i cosiddetti “imprevisti archeologici” in 
corso d’opera, che ogni ritardo sul cronoprogramma dei 
lavori di realizzazione dell’opera è sempre stato dovuto a 
cause diverse e indipendenti dalla tutela dei beni culturali 
e che le somme spese allo scopo (studio di archeologia pre-
ventiva, varianti di progetto, scavi, sorveglianza ecc,) han-
no inciso in percentuale assolutamente minima sul budget 
dell’opera.
Sia concessa a questo punto a due archeologi una conside-
razione globale: i profani credono che il bello del lavoro 
dell’archeologo sia il ritrovamento eclatante, ma il meglio 
sta altrove. Sta nella consapevolezza dell’adempiere a un im-
perativo etico, a un dovere morale, perché crediamo ferma-
mente che lo studio del passato, la conservazione delle sue 
testimonianze e la sua divulgazione siano fonte di progres-
so materiale e morale del mondo e della società. Mettersi 
in gioco, partendo da tale imperativo etico, per contribuire 
alla creazione di una grande infrastruttura strategica per lo 
sviluppo dell’Isola, ci ha fatto sperimentare che è possibile 
far viaggiare sullo stesso binario istanze che correntemente 
sono sempre viste in contrapposizione.
Per concludere un cenno al nome della strada: l’Anas usa 
battezzare i percorsi principali da essa realizzati con una de-
nominazione che evochi i luoghi che collega o attraversa. 
Gli scriventi suggeriscono “La via di Ercole”, dio poliade di 
Olbia prima fenicia e poi greca, punica e romana, al quale in 
età romana erano intitolati un santuario nell’attuale area ur-
bana di Sassari e la vicina isola dell’Asinara. La strada si sno-
da da est verso ovest, la stessa direzione intrapresa dall’He-
rakles greco, corrispettivo del fenicio Melqart e dell’Ercole 
romano, nella sua esplorazione del misterioso Occidente 
mediterraneo, impresa che nell’ambito del mito anticipa e 
giustifica l’espansione dei Greci e dei Fenici dalle loro patrie 
orientali alla volta dei lidi del tramonto.
Non sappiamo se la proposta verrà accolta, ma sappiamo 
che per i proponenti, e per tutti coloro i quali con essi hanno 
lavorato, curare la tutela dei beni culturali che la strada ha 
coinvolto, contenendo al massimo tempi e costi, è stata una 
fatica quasi degna dell’eroe.

Nota bibliografica
Le presenze archeologiche prima ignote, individuate grazie 
all’analisi del rischio archeologico, e gli scavi effettuati sono 
inediti e confluiranno in un lavoro in preparazione. 
La bibliografia consultata per l’analisi del rischio assomma a 
centinaia di titoli; ci si limita pertanto solo alle edizioni di 
censimenti di beni archeologici nei territori comunali inte-
ressati dal tracciato:
Francesco Amadu, Ozieri e il suo territorio dal neolitico all’età ro-
mana, Editrice Sarda Fossataro, Cagliari 1978.

Paola Basoli, Mirabella Roberti (a cura di), Museo Archeologico 
Ozieri, Il Torchietto, Ozieri 1985.
Paola Basoli, La Carta Archeologica del Monte Acuto-Oschiri, 
Sassari 2008.
Roberto Caprara et al. (a cura di), Archeologia del territorio. 
Territorio dell’archeologia. Un sistema informativo territoriale 
orientato sull’archeologia della regione ambientale Gallura, Carlo 
Delfino editore, Cagliari 1996.
Francesca Manconi, Codrongianos (Sassari), Loc. La Rimessa, in 
«Bollettino di Archeologia», n.s.1-2, 1990, pp. 269-270.
Paolo Melis, Testimonianze archeologiche del Comune di Ardara, in 
«Almanacco Gallurese», V, 1995-96, pp. 56-62.
Giuseppe Meloni, Pier Giorgio Spanu (a cura di), Oschiri, Castro e 
il Logudoro orientale, Carlo Delfino editore, Sassari 2004.
Alberto Moravetti, Monumenti, scavi e scoperte nel territorio di 
Ploaghe, in Contributi su Giovanni Spano 1803-1878, Chiarella, 
Sassari 1979, pp. 11-46.
Dionigi Panedda, Olbia nel periodo punico e romano, E. Bigliardi, 
Chieri 1953.
Dionigi Panedda, L’agro di Olbia nel periodo preistorico, punico e 
romano, L’Erma, Roma 1954.

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/
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FRANCESCA FRANDI, DONATO LUDOVICI

Archeologia preventiva e progettazione 
ferroviaria: la genesi dell’attuale Procedura 
di Verifica Preventiva e l’esperienza di 25 
anni di best practice
Archaeological risk assessment and the 
planning process of the railways: the forerunner 
of the actual Procedure For Archaeological 
Risk Analysis, 25 years of experience

Abstract
Il contributo illustra la metodologia adottata dal Gruppo FS e dalle 
Soprintendenze Archeologiche in occasione della costruzione delle linee ad 
Alta Velocità a partire dagli anni Novanta del secolo scorso. L’approccio può 
essere a ragione considerato pionieristico nell’elaborazione di una nuova stra-
tegia di intervento volta a studiare, già in fase di progettazione, l’impatto sul 
patrimonio archeologico della nuova rete ferroviaria, affinché non risulti più 
un ostacolo da superare o da aggirare, ma piuttosto un elemento connotante il 
territorio, nonché un aspetto progettuale dell’opera stessa.

This contribution illustrates the methodology used by the company FS and the 
Soprintendenze Archeologiche during the planning process for the construction 
of the new high speed railway lines beginning in the Nineties of the last centu-
ry. This pioneeristic approach elaborated a new strategy of intervention with the 
study of the impact on the archaeological patrimony during the planning process, 
where it is seen not as an obstacle to be avoided or overcome, but as an element of 
territorial valorisation and an integral part of the project.

1. L’esperienza delle linee ad Alta Velocità
La realizzazione di grandi infrastrutture, quale le linee ferroviarie, è stata ed è 
un’occasione eccezionale di ricerca scientifica finalizzata alla conoscenza dei 
processi storici di frequentazione del territorio.
Affrontare il problema degli accertamenti archeologici e degli eventuali rinve-
nimenti è risultato di non scarso rilievo in occasione della realizzazione delle 
linee ad Alta Velocità, in quanto opere destinate a determinare importanti tra-
sformazioni del territorio e perlopiù assoggettate a rigide scelte progettuali.
La sensibilità nei confronti del patrimonio culturale negli anni Novanta del 
secolo scorso era cresciuta in misura sempre maggiore. Era quindi necessario 
non solo studiare e sperimentare nuove metodologie di approccio, al fine di 
salvaguardare e rendere fruibile da parte di tutti “l’eredità” dei nostri antenati 
(di cui l’Italia è oltremodo ricca), ma rendere possibile anche il passaggio di 
un’opera pubblica di rilevante importanza.
L’impostazione perseguita fino agli anni Novanta nella progettazione e rea-
lizzazione di grandi opere, che teneva raramente in considerazione l’impatto 
con preesistenze archeologiche, non era più da perseguire. L’esperienza passata 
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aveva insegnato che in occasione di ritrovamenti “fortuiti” 
verificatisi durante i lavori, le Soprintendenze territorial-
mente competenti erano sempre intervenute in maniera per 
così dire “repressiva”, ordinando il fermo lavori, con notevoli 
perdite e per il patrimonio archeologico (a volte già com-
promesso) e per i soggetti realizzatori dell’opera, che si tro-
vavano bloccati con dispendio di tempo e denaro.
Si imponeva, quindi, la necessità di effettuare studi preven-
tivi, alla stregua della valutazione di impatto ambientale 
prevista dalla normativa a tutela dell’ambiente.
A tale proposito, la metodologia adottata dal Gruppo FS 
e dalle Soprintendenze Archeologiche in occasione della 
costruzione delle linee AV può essere a ragione considerata 
“pioniere” nel campo di una nuova strategia di intervento 
volta a studiare, già in fase di progettazione, l’impatto sul 
patrimonio archeologico della nuova rete ferroviaria, affin-
ché non risulti più un ostacolo da superare (o da aggirare), 
ma piuttosto un elemento connotante il territorio, nonché 
aspetto progettuale dell’opera stessa.
I progetti di massima ipotizzati hanno tenuto conto delle 
principali testimonianze antiche note, cercando di trovare 
il corridoio più adatto; infatti, nel caso della tratta Roma-
Napoli l’allora Soprintendenza Archeologica per il Lazio 
aveva rilevato che l’interferenza della costruenda linea Alta 
Velocità con eventuali presenze sul territorio «era la meno 
impattante rispetto ad altre soluzioni progettuali»1.

Il tracciato delle linee AV, inoltre, è stato sottoposto ad uno 
studio archeologico predisposto su indicazione delle diverse 
Soprintendenze interessate e di concerto con le stesse: sono 
stati schedati e raccolti dati derivati da diverse fonti di in-
formazione, quali la ricognizione intensiva di superficie, la 
bibliografia scientifica, gli archivi e la fotointerpretazione. 
Tale approccio ha permesso di elaborare un quadro conosci-
tivo preliminare alla definizione delle prescrizioni di tutela 
da eseguire nel corso dell’esecuzione dei lavori.
La metodologia adottata ha consentito di conoscere pre-
ventivamente il numero e le caratteristiche degli interventi 
archeologici, consentendo quindi di programmare i tempi 
e le modalità di esecuzione. Il sistema di monitoraggio si 
presentava dunque sostanzialmente diverso dalla metodica 
tradizionale, incapace di programmare i lavori, con relative 
ripercussioni sulla tempistica di completamento delle opere 
nonché sul livello qualitativo della tutela.
L’adozione di tale strategia – già prevista dalla Convenzione 
Europea del 1992 per la protezione del patrimonio archeo-
logico – ha permesso che l’esperienza maturata in occasione 
della costruzione delle linee AV si configurasse come pilota, 
sperimentando una innovativa strategia di intervento con 
nuovi metodi scientifici e nuovi moduli di procedura.
Sulla base dei dati del monitoraggio sono stati determinati 
i successivi interventi: dalla programmazione delle indagi-
ni sulle eventuali presenze archeologiche interferite, alla 

Itinerario Napoli-Bari. Cantiere per l’esecuzione delle indagini archeologiche.
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liberatoria delle aree su cui dare immediato inizio ai lavori. 
In presenza di evidenze antiche si è poi proceduto allo sca-
vo archeologico, alla cui conclusione è stato individuato 
un percorso per la valorizzazione del bene archeologico 
rinvenuto. Quest’ultimo passaggio ha rappresentato la ter-
za fase della metodologia: l’intervento di valorizzazione ha 
permesso la fruizione di un bene che altrimenti avrebbe 
dovuto essere o esclusivamente rimosso, o sepolto per sem-
pre. Tale intervento ha costituito parte integrante della 
tutela del Bene.
È stato proprio in occasione della realizzazione delle linee 
AV che per la prima volta negli anni Novanta si discusse di 
archeologia preventiva non più in termini teorici, ma de-
finendo un modello operativo e pratico per step di appro-
fondimento, con lo scopo di creare un processo euristico 
volto a individuare sempre più dettagliatamente il contesto 
archeologico.

2. La messa a punto di una procedura
Come prodotto dell’esperienza innovativa sperimentata, è 
stata elaborata da parte del Gruppo FS, in particolare dal-
la Società TAV, una ipotesi di procedura da applicare per la 
realizzazione di grandi opere pubbliche e private al fine di 
poter valutare l’impatto archeologico (VIARCH), sul mo-
dello della VIA.
La finalità principale era quella di raggiungere per la realiz-
zazione delle opere pubbliche e private «una pianificazione 
coerente con i caratteri storici dei luoghi», evitando di «te-
nere distinti i beni da tutelare dagli interventi di trasforma-
zione e d’uso dell’ambiente»2.
La suddetta procedura è stata successivamente dettagliata e 
arricchita dagli Organi del Ministero per i Beni e le Attività 
Culturali, in particolare dalla allora Direzione Generale per 
l’Archeologia.
Da questa procedura il legislatore ha preso lo spunto 
per istituzionalizzare la Verifica Preventiva dell’Interes-
se Archeologico, artt. 2 ter-2 quinquies Legge 109/2005, 
poi recepita negli articoli 95 e 96 del Codice dei Contratti 
Pubblici (D. Lgs. 163/2006), e nella sua successiva revisione 
recepita nell’art. 25 del D.Lgs. 50/2016.
Il contributo fondamentale dell’esperienza dell’Alta Velocità 
è stato quello di sottolineare la necessità di effettuare gli stu-
di archeologici e le conseguenti verifiche sin dalle prime fasi 
della progettazione, al fine di conoscere, per quanto possibi-
le, l’interferenza tra l’opera da realizzare e il contesto arche-
ologico prima della fase di realizzazione, avendo già definito 
le prescrizioni relative alle attività da effettuare per garantire 
la conoscenza e la tutela del patrimonio rinvenuto e la sua 
conservazione e la protezione.
Tuttavia, tale iter non può escludere a priori un rischio 
di rinvenimenti archeologici in fase costruttiva. Infatti, 
prendendo ad esempio la linea Alta Velocità Roma-
Napoli, che oltremodo ne è stata ricca a causa del terri-
torio che si trova ad attraversare, è stato verificato che le 

indagini preliminari hanno permesso di individuare il 
92% dei siti archeologici.
Il Gruppo FS Italiane è stato il primo in Italia a dotarsi, sin 
dal 1996, di uno staff tecnico di archeologi, con l’obiettivo 
di mettere in atto un nuovo approccio in materia di arche-
ologia preventiva: stabilire, condividere e applicare regole e 
procedure per armonizzare la conoscenza e la protezione del 
patrimonio archeologico con la progettazione, costruzione 
e funzionamento di un’opera pubblica complessa quali le 
nuove linee ad Alta Velocità.

3. L’organizzazione di Italferr per l’archeologia 
preventiva
Italferr, la Società di ingegneria del Gruppo FS, si è dotata 
di uno staff tecnico di archeologi e altri specialisti, quali di-
rettori lavori e responsabili della sicurezza, al fine di poter 
effettuare direttamente tutte le indagini previste dalla veri-
fica preventiva dell’intesse archeologico nelle diverse fasi di 
progettazione.
Gli archeologi di Italferr seguono tutte le attività inerenti la 
Verifica Preventiva, quali studi, progettazione ed esecuzione 
di indagini archeologiche, valorizzazione dei beni archeolo-
gici, con particolare attenzione a: 
• ottimizzazione dell’interazione tra patrimonio archeolo-

gico e sviluppo infrastrutturale; 
• contributo ad una migliore qualità dei progetti;
• una maggiore sostenibilità ambientale delle opere;
• una corretta gestione della risoluzione delle interferenze;
• ottimizzazione dei costi e dei tempi,

Più in dettaglio, Italferr, in collaborazione con le 
Soprintendenze territorialmente competenti, effettua in 
tutta Italia: 
• redazione e verifica di studi archeologici;
• progettazione delle indagini archeologiche;
• esecuzione di prospezioni, carotaggi, saggi e scavi arche-

ologici, anche in estensione, in coerenza con le diver-
se fasi di approfondimento della procedura di Verifica 
Preventiva;

• valorizzazione dei contesti antichi rinvenuti.

Recinti funerari (IV millennio a.C.). Itinerario Napoli-Bari, Tratta 
Cervaro-Bovino, località Giardinetto. Foto Soprintendenza 
Archeologia Belle Arti e Paesaggio per le Province di Foggia e BAAT.
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Gli esiti degli studi e delle indagini archeologiche di campo 
sono diventati parte integrante dei progetti ferroviari sin 
dai primi momenti della progettazione, con l’obiettivo di ri-
solvere le interferenze delle linee e delle opere civili rispetto 
alle testimonianze antiche. 
Questo nuovo approccio ha permesso ad Italferr di conse-
guire obiettivi significativi, come la riduzione dei ritrova-
menti archeologici in corso d’opera, la riduzione del 50% 
dei costi degli scavi e la riduzione del 50% dei tempi di ese-
cuzione delle indagini archeologiche, rispetto all’esperienza 
dell’Alta Velocità. 
Nei processi di sviluppo, l’archeologia diviene elemento 
progettuale in cui risiedono consapevolezza e sensibilità 
nei confronti di infrastrutture strategiche destinate a de-
terminare importanti trasformazioni del territorio. Italferr 
si pone un duplice obiettivo: da un lato realizzare opere 
fondamentali per lo sviluppo del Paese (si vedano le tratte 
ad Alta Velocità, che hanno cambiato il modo di viaggiare 
degli Italiani, con innegabili vantaggi per l’intera comu-
nità), dall’altro la salvaguardia e la valorizzazione dell’im-
menso patrimonio archeologico, in cui risiedono identità 
ed eredità storica della Penisola intera, anche per le gene-
razioni future.
Le attività archeologiche svolte da Italferr, pienamente in-
tegrate con le fasi progettuali, riflettono le competenze 
dell’azienda nel mettere in campo la necessaria multidisci-
plinarietà. Il team di archeologi collabora attivamente con 
gli altri specialisti coinvolti nella progettazione e nell’esecu-
zione delle attività. 

Italferr, nell’ambito delle attività post-scavo, si occupa delle 
attività di valorizzazione, con l’obiettivo di divulgare gli esiti 
delle scoperte, consapevole che la realizzazione delle nuove 
infrastrutture costituisce un’occasione irripetibile per la co-
noscenza e la fruizione del nostro patrimonio culturale.
Un impegno di particolare rilevanza ha riguardato le ope-
re previste dal Decreto Sblocca Italia (Legge 11 novembre 
2014 n. 164) che ha comportato uno snellimento dei tempi 
per approvazione ed attuazione degli Assi Ferroviari Napoli-
Bari e Palermo-Catania. Le recenti attività archeologiche 

Corredo di una tomba dauna (fine V sec. a.C.). Itinerario Napoli-Bari, Tratta Cervaro-Bovino, località Giardinetto. Foto Soprintendenza 
Archeologia Belle Arti e Paesaggio per le Province di Foggia e BAAT.

Collaborazione fra Ferrovie e allestimento della mostra “Pagine 
di terra” presso il museo archeologico di Herdonia (Ordona, FG). 
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hanno registrato un incremento significativo in termini eco-
nomici, con una spesa sostenuta nel triennio 2015-2018 di 
circa 20 milioni di Euro.
Nell’ambito delle indagini lungo l’Itinerario Napoli-Bari, 
sono stati eseguiti scavi archeologici in oltre 400 aree, per 
una superficie di circa 600.000 m2 e una forza lavoro im-
piegata pari a circa 400 unità. Nel corso delle indagini sono 
stati individuati e scavati contesti antichi, quali villaggi e 
necropoli pre e protostoriche, insediamenti e aree funerarie 
relativi alle popolazioni italiche (Dauni, Sanniti, Campani), 
contesti di epoca romana quali ville, strade (via Appia anti-
ca), necropoli, opere idrauliche. La valorizzazione dei ritro-
vamenti più significativi sta prevedendo attività di restauro, 
analisi specialistiche, studi antropologici, ricostruzioni 3D 
e progetti di musealizzazione (da ultimo una tomba dipinta 
di cultura campana).

4. Un bilancio di 15 anni di attività
Vorremmo concludere con un bilancio degli oltre 15 anni di 
applicazione del dettato legislativo sulla Verifica Preventiva 
dell’Interesse Archeologico per portare all’attenzione alcu-
ne criticità riscontrate nel corso dei lavori.
L’articolo 25 del D.Lgs. 50 prevede che l’intera procedura 
di Verifica Preventiva venga svolta sul Progetto di Fattibilità 
Tecnico Economica. Tale impostazione risulta di difficile 
applicazione per opere complesse quali quelle ferroviarie. 
Infatti, le indagini preliminari (carotaggi, prospezioni, 
saggi e sondaggi) vengono principalmente svolte in ac-
cordo con le Soprintendenze territorialmente competenti 
nel corso della progettazione definitiva, nell’ottica di ar-
monizzare i tempi della progettazione con i tempi dell’iter 
autorizzatorio, non bloccando lo sviluppo della progetta-
zione alla fase della fattibilità. I tempi legati all’esecuzio-
ne delle indagini sono particolarmente rilevanti anche in 
ordine alle attività preliminari delle lavorazioni di campo 
(accessi alle aree, bonifica da ordigni esplosivi e analisi am-
bientali volte alla tutela dei lavoratori). Inoltre, solo in fase 
di progetto definitivo, le opere civili sono maggiormente 
consolidate senza il concreto rischio di ulteriori modifiche 
successive e la copertura finanziaria è adeguata a sostenere i 
costi delle indagini che, per quanto riguarda le opere ferro-
viarie, sono di particolare rilevanza economica. Si evitano 
in tal modo anche false spese dovute a successivi adegua-
menti o modifiche progettuali.
Per quanto riguarda invece gli scavi archeologici in esten-
sione, una volta individuati i contesti che permettano alla 
Soprintendenza di esprimere un parere in fase di proget-
tazione definitiva, è sicuramente possibile effettuarli nella 
fase progettuale successiva, anche fino alla consegna dei 
lavori, in quanto i contesti archeologici sono stati ormai 
determinati nelle loro caratteristiche peculiari e le attività 
di scavo e ampliamento non interferiscono con la fattibi-
lità dell’opera. Ciò permette anche una maggiore com-
patibilità fra i tempi necessari all’esecuzione di uno scavo 

archeologico e le priorità dettate dal cronoprogramma di 
consegna dell’opera ferroviaria. 
Un’ultima considerazione riguarda la percentuale dei ritro-
vamenti imprevisti in corso d’opera, nonostante siano state 
espletate le attività di archeologia preventiva. Sin dalla rea-
lizzazione dell’Alta Velocità sono stati effettuati, pur avendo 
applicato la metodologia dell’archeologia preventiva, rinve-
nimenti archeologici anche importanti nel corso delle lavo-
razioni, grazie all’assistenza di un archeologo ai lavori delle 
opere civili. La percentuale di tali sorprese si attesta tra il 5 
e il 10% del totale dei siti rinvenuti. Per poter ridurre ulte-
riormente tale percentuale di rischio occorrerebbe indagare 
completamente tutto il sedime interessato dalle opere civi-
li, cosa non realizzabile perché la completa disponibilità di 
tutte le aree può avvenire solo in fase di consegna dei lavori 
e inoltre si amplierebbero a dismisura sia i tempi delle in-
dagini sia quelli necessari per le attività preliminari. I costi, 
parimenti, avrebbero un incremento esponenziale. Perciò 
il rischio di ritrovamenti imprevisti, seppur in percentuale 
estremamente ridotta, è una possibilità da tenere in conside-
razione nella fase realizzativa.
Parimenti si deve sottolineare come la realizzazione di este-
si interventi infrastrutturali rappresenti una opportunità 
unica di indagine archeologica del territorio, senza la quale 
non si avrebbero avute molte scoperte recenti con grandi 
acquisizioni in termini di conoscenza, quali i ritrovamenti 
delle sepolture della battaglia di Hymera. L’archeologia e la 
realizzazione delle infrastrutture diventano così sinergiche 
nella valorizzazione del territorio italiano.
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Archeologia preventiva: il caso di Himera 
nella realizzazione del raddoppio della 
linea Messina-Palermo
Archaeological risk assessment: the case of 
Himera in construction of the duplication of 
the Messina-Palermo line

Abstract
La realizzazione della linea Messina-Palermo, nel tratto compreso fra 
Campofelice di Roccella e Termini Imerese, è strettamente connesso alle pro-
blematiche legate alla tutela del sito archeologico di Himera. Il continuo e si-
nergico rapporto tra la Soprintendenza e i vertici di RFI e Italferr, portò ad 
una soluzione condivisa per la realizzazione della ferrovia, che prevede l’elimi-
nazione del vecchio tracciato ferroviario interferente con l’area archeologica, 
la realizzazione di una variante di tracciato e lo scavo integrale dell’area della 
necropoli occidentale interferente con la nuova opera ferroviaria.
Il particolare stato di conservazione del contesto funerario rappresenta un 
campione unico nel suo genere per la comprensione della cultura materiale, 
per gli studi sociali e demografici della città imerese e per la ricostruzione dei 
traffici del mondo antico. Uno dei futuri obiettivi di Archeolog Onlus è di 
valorizzare questa eccezionale scoperta mediante la realizzazione di una mo-
stra temporanea itinerante con l’intento di raccontare la vita quotidiana e le 
vicende degli Himeresi attraverso gli oggetti rinvenuti nello scavo, riportando 
in vita con l’esposizione i loro usi e le loro vicende.

The construction of the Messina-Palermo line, in the stretch between Campofelice 
di Roccella and Termini Imerese, is strictly connected to the problems linked to 
the protection of the archaeological site of Himera. The continuous and synergis-
tic relationship between the Soprintendenza and the top management of RFI 
and Italferr, led to a shared solution for the construction of the railway, which in-
volves the elimination of the old railway line interfering with the archaeological 
area, the construction of a variant of the route and the complete excavation of the 
western necropolis area interfering with the new railway work.
The particular state of conservation of the funerary context represents a unique 
sample of its kind for the understanding of material culture, for the social and 
demographic studies of the Imerese city and for the reconstruction of the traffic of 
the ancient world. One of the future objectives of Archeolog Onlus is to enhance 
this exceptional discovery through the creation of a temporary traveling exhibi-
tion with the aim of telling the daily life and events of the Himeresi through the 
objects found in the excavation, bringing back to life with the exhibition the their 
uses and their events.

Nel dicembre del 2017 è stato attivato il raddoppio della tratta ferroviaria tra 
Fiumetorto (Comune di Termini Imerese) e Cefalù Ogliastrillo, sulla linea 
Palermo-Messina. 
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Si intendono qui ripercorrere le tappe più significative dell’e-
sperienza e i risultati conseguiti dal Gruppo FS Italiane rela-
tivamente al passaggio della linea Messina-Palermo nell’area 
interessata dall’antica città di Himera. La realizzazione della 
linea Messina-Palermo, nel tratto compreso fra Campofelice 
di Roccella e Termini Imerese, era infatti strettamente con-
nesso alle tematiche di tutela del sito archeologico di questa 
importante colonia greca.
Il rapporto sinergico con la Soprintendenza ai Beni Culturali 
e Ambientali di Palermo, ente territorialmente competente, 
ha portato all’individuazione di una soluzione sostenibile 
per realizzare le nuove opere ferroviarie e contestualmente 
procedere con lo scavo e la documentazione di una significa-
tiva porzione della necropoli occidentale della città antica, 
il recupero e la conservazione dei reperti provenienti dalle 
sepolture imeresi.

1. Il progetto ferroviario 
Il progetto ferroviario della tratta Fiumetorto-Ogliastrillo 
ha permesso di realizzare una serie di interventi importanti 
per il contesto territoriale che attraversa:
• il raddoppio ferroviario di 19,6 km;
• il potenziamento della rete di fornitura di energia elettrica 

(con la creazione di una nuova sottostazione);
• l’eliminazione di 6 passaggi a livello;
• la creazione di 2 nuove località di servizio ferroviario 

(Campofelice e Lascari) e di un posto di comunicazione 
(Cefalù Ogliastrillo) di interconnessione con il semplice 
binario.

Nello specifico, l’intervento di raddoppio ha riguardato un 
tratto ferroviario tra il km 43+219 e il km 62+900, com-
preso tra la stazione di Fiumetorto e quella di Ogliastrillo, 
realizzato per 5 km in galleria, per circa 14 km in rilevato e 
per 1 km fra viadotti e trincee.
Il tracciato è stato sviluppato in due fasi: 
• fase 1) Tratta Fiumetorto-Lascari (15 km circa): variante 

“Himera” in nuova sede per i primi 4 km, con affianca-
mento all’autostrada A19 esistente per evitare l’attraversa-
mento del Parco Archeologico di Himera, e successivo af-
fiancamento alla linea ferroviaria preesistente (Figura 1); 

• fase 2) Tratta Lascari-Ogliastrillo (5 km circa): variante in 
nuova sede (in galleria).

Sul sedime di parte del tratto di ferrovia dismessa che at-
traversa l’area archeologica è stata realizzata una prima pista 
ciclopedonale lunga circa 1,8 km quale tratto iniziale di un 
possibile percorso cicloturistico che da Himera, ripercor-
rendo in parte le aree ferroviarie dismesse, che sarebbero 
dedicate in esclusiva alle biciclette, e in parte utilizzando le 
viabilità stradali esistenti potrebbe arrivare fino a Cefalù. Il 
prolungamento della ciclabile (a circa 20 chilometri) con-
sentirebbe di valorizzare maggiormente l’area archeologica, 
garantendo una maggiore accessibilità anche al mondo del 
cicloturismo, e collegando l’area di Himera a una località di 
grande attrattività sia archeologica che balneare.

2. La variante ferroviaria di Himera: l’applicazione 
virtuosa dell’archeologia preventiva
L’area dell’antica città di Himera, colonia greca fondata nel 
648 a.C. da Calcidesi di Zancle e da Dorici esuli da Siracusa 
e distrutta nella battaglia del 409 a.C., fa parte del siste-
ma dei Parchi Archeologici della Regione Siciliana (L. R. 
20/2000). Il parco archeologico di Himera è sottoposto ad 
un vincolo di tutela integrale, compresi gli ambiti paesag-
gistico-ambientali strettamente connessi al sito del centro 
urbano antico.
Le necropoli imeresi, poste all’esterno del perimetro urbano 
sul lato occidentale, orientale e meridionale (Figura 2), han-
no restituito nel corso del tempo sepolture con un ottimo 
stato di conservazione e rappresentano un campione unico 
nel suo genere per la comprensione della cultura materiale, 
per gli studi sociali e demografici della città imerese e per la 
ricostruzione dei traffici del mondo antico. 

Figura 1. Planimetria con il tratto ferroviario interferente con il sito 
dell’antica Himera (da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).

Figura 2. Foto aerea del sito coloniale con l’abitato e le tre necropoli: 
1 – occidentale (Buonfornello); 2 – orientale (Pestavecchia); 3 – 
meridionale (Scacciapidocchi) (da Vassallo, 2017).
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A partire dal 1983 – anno della prima presentazione da 
parte del Gruppo Ferrovie dello Stato di un progetto per 
il raddoppio  della linea ferrata – il continuo e sinergico 
rapporto, ripreso a partire dal 1999, tra la Soprintendenza 
e i vertici delle due società del Gruppo FS Italiane, Rete 
Ferroviaria Italiana ed Italferr, ha portato ad una soluzione 
condivisa per la realizzazione della nuova linea ferroviaria: 
tra i risultati più rilevanti si possono annoverare l’elimina-
zione dei primi 4 km circa del vecchio tracciato ferroviario  
interferente con il sito archeologico e lo scavo integrale 
della parte della necropoli occidentale attraversata dalla 
nuova infrastruttura ferroviaria. Il passaggio in un territo-
rio di un’opera complessa, quale la ferrovia, deve sempre 
conciliarsi il più possibile con la storia pregressa dei luoghi 
e del paesaggio che ne sono interessati.
Nel caso della variante ferroviaria di “Himera” si è riusciti 
ad armonizzare la necessità improrogabile di modernizzare 
il sistema dei trasporti dell’isola e le esigenze di tutela, sal-
vaguardia e conservazione del perimetro della città antica, 
a cui si sono aggiunti i risultati straordinari dello scavo di 
parte della necropoli (Figura 3). 
L’applicazione dell’archeologia preventiva ha permesso, nel-
la prima fase, di circoscrivere i limiti del perimetro della città 
antica, con l’esecuzione di saggi archeologici mirati, finaliz-
zati ad individuare le fortificazioni che chiudevano il recin-
to urbano, per poter tracciare il percorso della nuova linea 
ferroviaria esternamente all’area urbana della colonia greca. 
Nel corso di quelle ricerche venne riportato alla luce, infatti, 
un tratto della fortificazione settentrionale della “città bas-
sa”. Ulteriori accertamenti di natura archeologica portarono 
alla scoperta del limite occidentale della città – grazie al rin-
venimento di un nuovo tratto di fortificazione messo in luce 
nel 2007 all’interno dell’anello dello svincolo autostradale 
“Agglomerato industriale”, a est del fiume Imera. Grazie a 
questa importante scoperta fu possibile segnare con preci-
sione il confine della città sul lato nord e ipotizzare, con-
seguentemente, lo spostamento dei binari all’esterno della 

città antica, in adiacenza all’attuale rilevato autostradale. A  
differenza della soluzione progettuale degli anni Ottanta, 
che prevedeva la realizzazione del secondo binario in affian-
camento all’esistente, e quindi attraversando la zona di inte-
resse storico, la nuova ipotesi risultava tra l’altro decisamente 
vantaggiosa ai fini della valorizzazione dell’area del Tempio 
della Vittoria (Figura 4), il più importante complesso mo-
numentale di Himera, eretto per celebrare la battaglia vinta 
sui Cartaginesi nel 480 a.C. Grazie al nuovo percorso della 
linea ferrata, il tempio poteva finalmente liberarsi dal pas-
saggio del binario unico costruito alla fine dell’Ottocento.
Un’altra campagna di sondaggi archeologici ha poi confer-
mato che in un tratto lungo circa 800 metri, veniva intercet-
tava una porzione della necropoli occidentale della colonia, 
già parzialmente nota grazie ad alcuni saggi realizzati nel 
1991 dalla Soprintendenza in collaborazione con l’Univer-
sità di Palermo. Le sepolture erano deposte direttamente su 
uno strato di sabbia dello spessore di oltre 1 m, a sua volta 
ricoperto da una coltre di formazione alluvionale spessa cir-
ca 3 m. Il passaggio della nuova ferrovia, vista la profondità 
degli strati archeologici, non avrebbe dunque in alcun modo 
interferito con essi né li avrebbe danneggiati, precludendoli 
tuttavia per sempre alla ricerca e, quindi, alla conoscenza e 

Figura 3. Planimetria con la linea ferroviaria storica e la nuova linea di progetto (da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).

Figura 4. Il Tempio della Vittoria.
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alla valorizzazione. D’altra parte, la tipologia delle sepolture 
e le loro caratteristiche di giacitura non avrebbero in alcun 
modo consentito un’ipotesi di conservazione e valorizzazio-
ne in situ. La Soprintendenza, pertanto, prescrisse lo scavo 
integrale della fascia interessata dalle sepolture, finalizzando 
la ricerca al recupero del materiale archeologico, alla docu-
mentazione e alla raccolta completa di una considerevole 
mole di dati. 
Il progetto di scavo, impegnativo anche dal punto di vista 
economico (circa 17 milioni di euro), è stato interamente fi-
nanziato da RFI S.p.A. L’esecuzione delle attività è avvenuta 
da parte del Contraente Generale Cefalù 20 S.c.a.r.l., con la 
Supervisione Lavori di Italferr; l’incarico è stato dato ad un 
gruppo di professionisti, composto da archeologi, topografi, 
disegnatori, antropologi, restauratori, coadiuvati da operai 
qualificati, coordinati dal dott. Matteo Valentino, sotto la 
Direzione Scientifica della Soprintendenza, nelle persone del 
dott. Stefano Vassallo e della dott.ssa Francesca Spatafora.
Lo scavo della necropoli occidentale si è svolto tra il 2008 e il 
2011: un cantiere di scavo che ha visto impegnati giornalmen-
te circa un centinaio di persone (Figura 5), con il recupero di 
migliaia di reperti, provenienti dalle sepolture, che sono anda-
ti ad arricchire in maniera sensibile il quadro conoscitivo, gra-
zie ai risultati scientifici straordinari e di notevole potenzialità 
per i filoni di studio che si avvieranno nei prossimi anni. 

La mole dei dati recuperati nelle oltre novemila tombe inda-
gate (9547 per l’esattezza) – un campione percentualmente 
significativo rispetto all’insieme delle necropoli imeresi – ci 
fornisce informazioni preziose sulla comunità coloniale, an-
che sotto il profilo più strettamente demografico (Figura 6). 
Lo scavo ha permesso di ricostruire gli usi funerari e rituali, 
ma è stata fatta luce anche sugli aspetti della vita quotidia-
na, le abitudini della collettività o del singolo individuo, le 
capacità economiche della comunità, la rete di relazioni so-
ciali, i rapporti tra popoli, i commerci.

Figura 5. La necropoli occidentale in corso di scavo (da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).

Figura 6. Visione d'insieme di una parte della necropoli in corso di 
scavo (da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).
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ampia dell’ampiezza del rilevato ferroviario; la superficie 
complessiva indagata misura quindi circa 17.000 m2.
Il cantiere è stato concepito in modo tale che si potesse 
compiere l’intero processo lavorativo sul posto, realizzan-
do un vero e proprio “villaggio archeologico”, così in grado 
di gestire non solo gli aspetti più direttamente legati allo 
scavo, all’individuazione della sepoltura, e alla realizzazio-
ne di schede, fotografie e disegni di tombe, ma anche di 

Figura 7. Fossa comune riconducibile a una delle battaglie (da 
«Argomenti», n. 2, luglio 2010).

Figure 8-9. Fossa comune e dettaglio di scheletro con una ferita di 
guerra (da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).

Figura 10. Settore orientale della grande sepoltura collettiva dei 
morti della battaglia del 409 a.C. e tomba di cavallo, probabilmente 
morto nella battaglia del 480 a.C. (da Vassallo, 2017).

Gli studi di tafonomia e le indagini di antropologia fisica e 
paleopatologia hanno già fornito elementi sostanziali, oltre 
che sulle modalità di seppellimento e di giacitura, sull’età 
e sulle cause di mortalità, sulle abitudini alimentari, sulle 
patologie più diffuse, sulla pertinenza etnica, su eventuali 
pratiche mediche in uso nell’antichità. Alcuni ritrovamenti 
straordinari, inoltre, hanno permesso di stabilire nessi signi-
ficativi tra l’evidenza archeologica riportata alla luce e fatti 
storici, tramandati dagli autori antichi, fondamentali per la 
storia dell’Isola, permettendo anche di avanzare ipotesi at-
tendibili in ordine ad aspetti topografici strettamente legati 
a quelle vicende. La scoperta di alcune fosse comuni (Figure 
7-10) riferibili ai caduti delle due grandi battaglie imeresi 
del 480 e del 409 a.C. hanno restituito la diretta testimo-
nianza di due “grandi” eventi storici, che hanno segnato 
profondamente le vicende della Sicilia greca nel V secolo 
a.C. e che trovano infatti precisi riferimenti nelle pagine di 
Diodoro Siculo (XI 20-23)1. 
Da Erodoto e Diodoro Siculo siamo informati sui fatti che 
portarono alla grande battaglia di Himera del 480 a.C. Agli 
inizi del V secolo a.C. Terillo, tiranno di Himera, venne espul-
so grazie anche all’intervento di Terone di Agrigento; rifu-
giatosi da Anassila di Reggio, egli chiese aiuto ai Cartaginesi, 
che inviarono un forte esercito in Sicilia. Si arrivò così alla 
battaglia, che vide scontrarsi sulla pianura di Buonfornello, 
davanti alle mura della città, i Punici comandati da Amilcare 
contro una coalizione greca di Imeresi, Agrigentini e 
Siracusani, guidata da Gelone, tiranno di Siracusa. La batta-
glia, vinta dai Greci, venne esaltata dagli storici greci e messa 
in relazione al contemporaneo trionfo ottenuto dai Greci di 
madrepatria (a Salamina e a Platea) contro i Persiani. Tutti 
gli Elleni potevano così celebrare la vittoria sui “barbari” ve-
nuti a minacciare la loro libertà da Oriente (i Persiani) e da 
Occidente (i Cartaginesi). Proprio per celebrare l’esito fausto 
di questa battaglia venne innalzato il Tempio della Vittoria, 
nella parte bassa della città imerese.
Ne seguì un periodo di pace, durato fino al 409 a.C., quan-
do l’acuirsi dello scontro fra Selinunte e Segesta determinò 
un inasprirsi delle tensioni nell’isola e fornì l’occasione per 
un nuovo intervento punico. Un grande esercito punico al 
comando di Annibale (nipote dell’Amilcare sconfitto nel 
480 a.C.) espugnò e distrusse Selinunte, si volse poi contro 
Himera, abbandonata dagli alleati, conquistandola e distrug-
gendola, con grande strage di cittadini. Caso unico tra le città 
greche di Sicilia, essa non rinacque più; proprio questo ha per-
messo alla necropoli di conservarsi integralmente. Dopo po-
chi anni, un gruppo di Imeresi parteciperà con i Cartaginesi 
alla fondazione di Thermai Himeraiai (Termini Imerese) nel 
sito delle antiche terme, non distanti dall’antica città. 

3. Lo scavo della necropoli occidentale
L’area dell’indagine archeologica in estensione ha ricalcato 
fedelmente il tracciato del raddoppio ferroviario: una stri-
scia lunga 680 metri per una larghezza di 25 metri ben più 
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completare nei laboratori sia il lavoro sui reperti archeo-
logici e antropologici (lavaggio, restauro, inventariazione, 
sistemazione nei magazzini) sia la “lucidatura” a china dei 
rilievi, la registrazione informatica delle schede, delle foto 
e dei vari elenchi. Immediatamente al di fuori dello scavo è 
stata organizzata un’ampia area in cui sono collocate 7 unità 
prefabbricate, i box – uffici utilizzati come laboratori di re-
stauro antropologico e postazioni computers – e 16 contai-
ners marini, i veri e propri depositi2. 
Per quanto riguarda la metodologia di scavo gli archeologi 
hanno potuto constatare che l’antico piano di campagna di 
età greca era coperto da uno strato di terreno argilloso sterile 
– asportato nella fase preliminare di scavo con mezzi mec-
canici – alto mediamente 3 metri, formatosi per il secolare 
dilavamento delle colline a monte (Figura 11). 
Lo strato sabbioso interessato dalle antiche sepolture è alto 
mediamente 1,3/1,5 m, con una frequenza delle deposizioni 
in estensione piuttosto fitta, circa una tomba ogni 2 m2, e 
una loro distribuzione non uniforme; talvolta si rinvengo-
no, infatti, gruppi di tombe con forte concentrazione nella 
stessa area, che indiziano, probabilmente, l’esistenza di spazi 
riservati, forse, a gruppi familiari. Degno di nota è il rinve-
nimento di alcuni individui sepolti con anelli di ferro alle 
caviglie, da identificare con sepolture di schiavi che costitu-
iscono casi molto rari nelle necropoli greche. La necropoli 
occidentale venne utilizzata tra VI e V secolo a.C. fino alla 
distruzione della colonia nel 409 a.C. Il rito maggiormen-
te attestato è quello dell’inumazione, con ampia prevalenza 
di tombe cosiddette ad enchytrismòs, destinate ai bambini 
morti soprattutto nei primissimi mesi di vita e deposti in 
grandi vasi, costituiti il più delle volte dalle cosiddette anfo-
re commerciali, contenitori nati per il trasporto di olio, vino 
o altro nelle stive delle navi. Ma venivano impiegati anche 
altri contenitori, come chytrai, pithoi o hydriai. Elevatissima 
era, quindi, la mortalità infantile, come peraltro documen-
tato in tutto il mondo antico. Tra gli altri tipi di inumazioni 
prevalgono le semplici fosse nella sabbia, talvolta entro casse 
di legno; molto comuni anche le tombe “alla cappuccina” 
nelle quali il cadavere veniva adagiato sulla terra o su un let-
to di tegole piane a listelli laterali e coperto da altre tegole 
disposte a due spioventi, ad imitazione delle falde dei tetti 
delle case. In alcuni casi gli elementi della copertura erano 
integralmente rivestiti con uno strato di intonaco bianco, 
con significato forse rituale. Bene attestati anche i sarcofagi 
di terracotta e le tombe a cassa realizzata con tegole piane 
o con mattoni di argilla cruda e i sarcofagi di terracotta. 
Imponente il numero di anfore da trasporto di età arcaica 
e classica; sono oltre mille quelle finora rinvenute nelle ne-
cropoli imeresi, dove vennero utilizzate come contenitori 
nelle tombe dei neonati. Esse provengono da ogni parte del 
Mediterraneo antico, sia dalle aree greche (Atene, Corinto, 
Sparta, centri dell’Egeo, colonie d’Occidente), sia dal mon-
do etrusco e ancor più dalle città di cultura fenicio-punica 
(Cartagine, Sicilia, Sardegna e Spagna). Il loro studio da 

parte degli studiosi della Soprintendenza permetterà di ac-
quisire dati preziosi sull’intensità e le dinamiche legate alle 
rotte commerciali del bacino mediterraneo 
Dal punto di vista storico, la scoperta più sorprendente, e in 
qualche modo eccezionale, è stata quella di nove fosse co-
muni da riferire a sepolture collettive di soldati morti nelle 
due grandi battaglie di Himera di cui si è detto prima, quella 
del 480 (fosse 1-7) – che vide i Greci trionfare sull’esercito 
punico di Amilcare – e quella dell’assedio di Annibale nel 
409 a.C., cui seguì la distruzione della città. Nelle fosse, i 
cadaveri sono in numero variabile, da un minimo di 2 a un 
massimo di 59; si tratta sempre di maschi in età giovanile 
(mediamente 25/30 anni quando l’età è determinabile) de-
posti ordinatamente, allineati e affiancati uno accanto all’al-
tro. Le analisi antropologiche dei resti ossei hanno rivelato 
casi di scheletri con forti traumi, dovuti a colpi di spada o 
a frecce e lance, che causarono il decesso della persona; ma 
ancora più indicativa del fatto che gli individui delle fosse 
morirono in scontri militari è la presenza delle armi con cui 
furono uccisi, che non vennero rimosse dai corpi prima della 
sepoltura. Le più impressionanti sono tre lunghe cuspidi di 
lancia di ferro, penetrate in profondità nella cassa toracica o 
nell’addome, che rievocano la violenza degli scontri in cui 
perirono questi soldati, verosimilmente le battaglie del 480 
e del 409 a.C., come si può dedurre dai dati archeologici e 
in particolare dalla posizione stratigrafica delle fosse o da al-
cuni oggetti di corredo rinvenuti all’interno. Ricchissimi i 
corredi funerari recuperati, molti dei quali di pregevole fat-
tura corinzia o produzione a figure nere che rappresentano 
vicende mitologiche con grande realismo. Da queste figure 
si è potuto scoprire, ad esempio, che i cavalli erano più pic-
coli di quelli impiegati in epoca moderna3. 
Alla battaglia del 480 a.C. sono probabilmente da collegare 
anche le oltre 25 tombe di cavalli messe in luce; la rarità di 
queste sepolture nelle necropoli greche, la disposizione de-
gli scheletri e il loro addensarsi nella stessa area, non distante 

Figura 11 Un tratto della necropoli di Buonfornello dov’è 
evidente l’alto interramento che sigilla lo strato delle sepolture 
(da Vassallo, 2017).
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Note
1 Francesca Spatafora, Himera. Un’occasione di ricerca, in Himera: 
archeologia e nuove linee ferroviarie, un esempio di pianificazione e 
programmazione nel rispetto del territorio antico, in «Argomenti. 
Rivista Quadrimestrale di Ferrovie dello Stato S.p.A.», 2, luglio 
2010, pp. 134-135.
2 Matteo Valentino, Variante archeologica Himera. Un caso di can-
tiere archeologico in una grande opera pubblica, in Himera: archeo-
logia e nuove linee ferroviarie… cit., p. 150.
3 Stefano Vassallo, La necropoli occidentale: gli scavi in corso lungo 
il raddoppio ferroviario Fiumetorto-Cefalù Ogliastrillo, in Himera: 
archeologia e nuove linee ferroviarie… cit., pp. 141-149.

dalle fosse comuni, ci hanno convinto che si possa trattare 
dei cavalli coinvolti in battaglia, il cui sacrificio fu decisivo 
per  l’affermazione della coalizione greca, una vittoria alla 
quale la cavalleria siracusana, come narra Diodoro Siculo, 
diede un importantissimo contributo. La fossa comune, 
con 59 cadaveri, è invece da riferire ai soldati imeresi morti 
nell’estrema difesa della colonia nel 409 a.C., allorché l’e-
sercito punico assediò per giorni la città, finché, aperta una 
breccia nella fortificazione, penetrò nell’abitato facendo 
grande strage di cittadini e decretando per sempre la fine del 
centro abitato imerese. Elevatissima è anche la percentuale 
di sepolture di neonati (risulta circa il 25/30%), i cui resti 
venivano posti entro anfore con corredo di oggetti tra cui 
piccoli vasetti di terracotta con un beccuccio con funzione 
di poppatoio (guttus) (Figura 12). 
Nel giugno 2019 tutti i reperti provenienti dallo scavo e 
conservati nei containers del cantiere dell’Appaltatore han-
no trovato allocazione presso il Reale Albergo dei Poveri a 
Palermo, adibito a deposito della Soprintendenza. La pros-
sima sfida è valorizzare questo immenso patrimonio arche-
ologico (circa 20.000 reperti) venuto alla luce grazie agli 
scavi del Gruppo Ferrovie dello Stato: tra i futuri obiettivi 
rientra anche quello di una mostra temporanea itinerante, 
con l’intento di raccontare la vita quotidiana e le vicende 
degli Himeresi attraverso gli oggetti rinvenuti nello scavo, 
riportando in vita con l’esposizione i loro usi e le loro vicen-
de. A questo proposito Archeolog, associazione del Gruppo 

Ferrovie dedicata alla valorizzazione dei reperti archeologici 
rinvenuti durante i lavori di scavo sia ferroviari che stradali, 
si rende disponibile a collaborare con le amministrazioni per 
realizzare la sfida. La Regione Siciliana ha chiesto di acquisi-
re la vecchia Stazione di Buonfornello e alcuni locali tecnici 
limitrofi non più utilizzati da RFI per realizzare spazi mu-
seali espositivi, nonché magazzini e laboratori necessari alla 
conservazione dei numerosi reperti archeologici, ricadendo 
tali beni all’interno del Parco Archeologico ed essendo per-
tanto gravati da vincolo ai sensi del D. Lgs 42/2004.
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Figura 12. Guttus (poppatoio) rinvenuto in una sepoltura infantile 
(da «Argomenti», n. 2, luglio 2010).
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FRIDA OCCELLI, ANDREA PASTORINO

La costruzione del Gateway Terminal 
di Vado Ligure: un esempio concreto 
di sinergia tra archeologia preventiva e 
costruzione di grandi infrastrutture
The construction project of the Gateway Terminal 
at Vado Ligure: a positive example of synergy 
between archaeological risk assessment and the 
construction of a new public infrastructure

Abstract
Le attività di archeologia preventiva programmate a Vado Ligure sono state 
eseguite con una attenzione particolare alla cooperazione e al coinvolgimento 
delle diverse professionalità attive nel cantiere. Questa collaborazione sinergi-
ca ha contribuito alla pianificazione di procedure standardizzate e condivise 
per la corretta gestione del rischio archeologico, eventualmente replicabili in 
futuro. Nonostante le attività si siano svolte secondo ritmi molto serrati, sono 
stati raggiunti risultati validi dal punto di vista della ricerca archeologica e, 
contestualmente, le procedure sono state ben assimilate da tutti gli operatori 
coinvolti, sia per via della scarsa incidenza sul cronoprogramma delle lavora-
zioni, sia per un concreto coinvolgimento operativo ed emotivo di tutte le par-
ti nell’attività di salvaguardia del patrimonio culturale.

The archeology risk assessment activities at Vado Ligure were carried out with 
particular attention to the cooperation and involvement of the various profes-
sionals involved at the construction site. This joint collaboration contributed to 
the  standardized planning and shared procedures for the correct management 
of the archaeological risk that can also be replicated in future cases. Despite the 
activities being carried out on a very tight time schedule, excellent results were 
achieved from the point of view of archaeological research. At the same time, all 
the procedures were well assimilated by all the operators involved, both due to the 
low impact on the continuation of the project, and to the positive operational and 
emotional involvement of all parties in safeguarding cultural heritage.

Il Vado Gateway Terminal costituisce il primo terminal portuale semi-automa-
tizzato in Italia e, insieme all’APM terminal, si pone l’obiettivo di trasformare 
Vado Ligure in uno dei più moderni e competitivi scali commerciali d’Europa. 
La piattaforma multifunzione di Vado Ligure, incominciata nel 2010 e termi-
nata nel 2020, ha un’estensione di 211.000 metri quadrati e ha previsto lavora-
zioni di approfondimento dei fondali tramite dragaggio, con l’asportazione di 
circa 400.000 metri cubi di sedimento (Figura 1).
La realizzazione della piattaforma, collocata in un contesto dalla potenzialità 
archeologica appurata, ha imposto un’accurata e prolungata riflessione sulla 
calibrazione delle strategie di tutela, i cui interessi inizialmente apparivano op-
posti rispetto a quelli di quest’opera di interesse strategico nazionale. Le varie 
fasi di lavorazione, infatti, hanno previsto un serrato confronto tra archeologi, 
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ingegneri e tecnici coinvolti, in un virtuoso rapporto dialet-
tico concretizzatosi nella condivisione di procedure d’azione 
quanto più possibile formalizzate e note a tutti gli operatori 
coinvolti nel cantiere. Ciò ha permesso di ottenere un effi-
cace compromesso tra la realizzazione di una grande opera 
infrastrutturale in costruzione e la tutela del patrimonio sto-
rico archeologico di Vado Ligure, dimostrando che è pos-
sibile conciliare attività e interessi apparentemente opposti.

1. L’archeologia degli spazi portuali
Il contesto di Vado Ligure si inserisce nell’ampia temati-
ca relativa all’archeologia degli spazi portuali, che riveste 
un’importanza di particolare rilievo in Italia e più in genera-
le nel Mar Mediterraneo, ma presenta anche problematiche 
e caratteri che richiedono, ai fini della tutela, un approccio 
multidisciplinare sintetizzabile nei dettami dell’archeologia 
dei paesaggi, applicata tuttavia all’ambiente subacqueo. Il 
porto è un’opera architettonica strutturale che subisce mo-
dificazioni formali e funzionali in ragione del valore econo-
mico dello specchio d’acqua in cui è stato collocato. Alcuni 
porti, anche di grandi dimensioni, nel corso del tempo sono 
stati abbandonati, saccheggiati o si sono naturalmente in-
terrati, altri sono rimasti nella memoria dei naviganti come 
semplici ripari. Buona parte di essi, tuttavia, ha trovato 
continuità di utilizzo: ciò ha avuto come conseguenza un 
costante accrescimento edilizio che ha sepolto, distrutto o 
reimpiegato le strutture più antiche. La stratificazione di 
questi specchi acquei confinati è cresciuta con l’aumento dei 
volumi commerciali e, in molti casi, è stata intaccata dal dra-
gaggio dei fondali, operazione che ha origini antiche quanto 

i principali approdi del Mediterraneo e continua a essere 
un’attività fondamentale per la sopravvivenza dei porti.
Oggi quindi, proprio grazie ai dragaggi, l’archeologia può 
ricavare informazioni fondamentali per la ricostruzione del-
la storia di molti centri marittimi dell’antichità. Trattandosi 
di opere pubbliche (o comunque, nel caso di porti privati, 
di opere di interesse pubblico), esse rientrano nel novero 
di quelle per cui la normativa prevede la verifica preventiva 
dell’interesse archeologico. Questa, pur tenendo conto delle 
specificità che caratterizzano ogni singolo contesto, in gene-
rale deve tenere conto di alcuni elementi che caratterizzano 
il contesto portuale, che in generale:
• È caratterizzato da acque torbide e aree costantemente in-

teressate dal passaggio di navi e imbarcazioni. L’attività su-
bacquea in acque portuali è particolarmente pericolosa e 
per questo richiede un’adeguata preparazione tecnica oltre 
che scientifica. L’archeologo deve conoscere e adeguarsi 
alla vita del porto, prevenendo e gestendo i rischi presenti 
in quest’ambito lavorativo rispetto a quelli che s’incontra-
no nei contesti classici dell’archeologia subacquea; 

• È regolato dalle leggi del commercio e severamente control-
lato. La ricerca scientifica e la tutela devono integrarsi con 
i ritmi e le regole dell’attività commerciale portuale, se-
guendo necessariamente le direttive delle Capitanerie in 
merito a tutti gli aspetti del lavoro; 

• È un ambiente socialmente complesso e nel quale gli interessi 
economici sono forti e articolati. L’archeologo deve cono-
scere e collaborare con le numerose figure che condivido-
no lo spazio acqueo confinato del porto e possedere quin-
di anche capacità di mediazione; 

Figura 1. La piattaforma multifunzione di Vado Ligure in corso di costruzione.
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• Presenta in genere stratificazioni complesse. Il porto è sede 
di costanti attività che, come accade nell’archeologia urba-
na, sconvolgono, reimpiegano e destabilizzano i depositi 
archeologici. La lettura stratigrafica dei contesti archeolo-
gici maturati in questi ambiti, non potrà mai essere com-
pleta se non si ha conoscenza degli effetti che le macchine 
da lavoro quali draghe, pontoni, cantieri galleggianti, per-
foratrici a pressione idraulica hanno sui fondali. A queste 
problematiche si aggiunge una scarsa considerazione delle 
dinamiche deposizionali e post-deposizionali dei materia-
li in contesti marini fortemente antropizzati. 

La realtà di Vado Ligure si inseriva in modo esemplare nel 
quadro sopra delineato, con la peculiarità tuttavia di un 
contesto sociale delicato a causa della crisi di lavoro dopo la 
chiusura della centrale a carbone, e le conseguenti aspetta-
tive legate alla costruzione del nuovo terminal. A questo si 
dovevano aggiungere le necessità legate alla pianificazione e 
gestione di un cantiere di vasta portata, con ritmi molto ser-
rati, forzatamente da rispettare in ragione della concatena-
zione delle lavorazioni e delle tempistiche delle forniture, in 
cui lo slittamento di una sola delle fasi avrebbe comportato 
un effetto domino economicamente insostenibile. 
Tali circostanze, rappresentate dall’Autorità Portuale di 
Savona1 sin dalle prime fasi del confronto, non hanno 

sospeso le attività di tutela, ma si sono inquadrate nel per-
corso della verifica archeologica preventiva, che quindi ha 
tenuto conto di alcune esigenze e priorità. 

2. L’archeologia preventiva nella rada di Vado Ligure
La prima fase delle indagini archeologiche preventive ha pre-
visto il regesto e la riorganizzazione, ai fini della valutazione 
del rischio archeologico, delle informazioni note, compren-
denti i rinvenimenti effettuati in passato2, gli studi geoarche-
ologici3 e l’analisi della cartografia antica (Figura 2). Questi 
dati sono stati utilizzati per elaborare un piano di sondaggi 
preventivi, la cui esecuzione ha rappresentato un momento 
fondamentale ai fini della pianificazione effettiva delle azio-
ni di tutela da porre in atto durante il dragaggio. Essi, infatti, 
hanno consentito di effettuare una ricostruzione attendibile 
della sequenza stratigrafica antropizzata4, pur in condizioni 
di lavoro molto problematiche. Infatti, a causa dell’accresci-
mento del fondale protrattosi per millenni, gli strati antichi 
si trovano a circa 4-5 metri al di sotto del fondale attuale. 
Ciò ha comportato evidenti problemi di messa in sicurezza 
delle pareti dei sondaggi e ha condizionato marcatamente la 
visibilità, pressoché nulla anche per la contestuale attività di 
riporto di materiali nel cantiere adiacente. È stato comunque 
possibile, tramite un’analisi molto puntuale che riguardas-
se pochi centimetri di sedimento per volta, identificare una 

Figura 2. Sovrapposizioni sulla cartografia antica per la ricostruzione della linea di costa (Archivio di Stato di Torino, Carte topografiche 
segrete, Genova A 15 Nero e B 5 bis).
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sequenza stratigrafica che si ripeteva, con limitate variabili, in 
tutti i sondaggi e che denunciava la frequentazione della rada 
a partire dall’età romana repubblicana (Figura 3). 
Dopo avere messo in relazione fra loro i sondaggi effet-
tuati ed aver così ricostruito le quote di affioramento degli 
strati di interesse archeologico, si è proceduto da un lato 
a individuare quote di interferenza con i dragaggi (Figura 
4), dall’altro a segnalare le aree a maggior concentrazione 
di materiale archeologico.
A questo punto si è avviato un articolato e complesso con-
fronto tra Soprintendenza, archeologi presenti in cantiere, 
Autorità Portuale e ditte incaricate dei lavori5, che ha porta-
to all’elaborazione di procedure comuni di organizzazione 
delle attività e di condivisione delle tecniche in modo da 
conciliare sinergicamente le esigenze di tutela con quelle 
di contenimento delle tempistiche e dei costi. Tale pianifi-
cazione e composizione dell’attività è stata costantemente 
aggiornata in base all’evoluzione delle esigenze e alla mes-
sa a punto di metodologie di intervento sistematicamente 

ricalibrate in base alle situazioni riscontrate, in un continuo 
e produttivo confronto.
L’area dei dragaggi, estesa circa120.000 metri quadrati, è sta-
ta suddivisa in celle di 5 metri di lato, la cui maglia è stata 
georiferita e posizionata grazie alla strumentazione di bordo 
(Figura 5). Si è inoltre fatto ricorso a una draga dotata di 
propulsione autonoma, caratterizzata dalla presenza di una 
grande stiva centrale e da una gru cingolata, con braccio a 
traliccio, dotata di una benna bivalve azionata da un sistema 
idraulico. Ai fini della tutela, l’impiego di questa tipologia 
di mezzo appare di gran lunga preferibile ai mezzi idraulici 
refluo-aspiranti, poiché permette di asportare parti di strati-
ficazione intatte senza liquefarle o disgregarne il contenuto.
Le operazioni di posizionamento delle singole bennate sono 
state possibili grazie ad un ripetitore GPS collocato in testa 
al braccio della benna e collegato al computer di bordo, che 
permetteva di verificare in maniera immediata sullo scher-
mo la cella in cui si stava operando. Le informazioni sulla 
profondità si ricavavano invece da riferimenti metrici posti 

Figura 3. La sequenza stratigrafica riscontrata in uno dei sondaggi archeologici preventivi.

Figura 4. La ricostruzione della sequenza stratigrafica e delle quote di affioramento degli strati archeologici.
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sul cavo della benna, calibrati con i rilievi batimetrici effet-
tuati settimanalmente mediante multibeam (Figura 6)6.
Il controllo archeologico si è svolto dal ponte di comando del-
la draga, dove è stato possibile osservare ogni carico e verificare 
la presenza di materiale archeologico al suo interno. La cono-
scenza – acquisita mediante i sondaggi – delle aree a maggior 
rischio e delle quote di affioramento dei diversi livelli archeo-
logici, ha consentito alle operazioni di dragaggio di procedere 
più speditamente nei settori e fino alle quote di minor rischio, 
pur con il costante monitoraggio dell’archeologo a bordo e 
nella generale consapevolezza che l’individuazione di relitti o 
di strutture portuali avrebbe portato necessariamente a una 
rimodulazione radicale delle modalità di intervento.
Le attività di controllo archeologico in queste fasi hanno 
quindi avuto ricadute economiche minime sui costi del dra-
gaggio, perché già ricomprese nelle lavorazioni previste, con 
la sola esclusione della presenza dell’archeologo a bordo e 
dei tempi necessari per le verifiche sui sedimenti estratti.

L’aver posto in atto criteri condivisi sin dalle prime fasi della 
pianificazione, unitamente alla presenza a bordo di archeo-
logi subacquei dotati di una profonda conoscenza di lavo-
ri in mare e quindi in grado di gestire in modo efficace le 
diverse circostanze che quotidianamente si presentavano e 
delimitare al minimo le interruzioni nelle attività, ha poi 
determinato in modo naturale un rapporto di fiducia reci-
proca e una forte sensibilizzazione di tutto l’equipaggio ai 
fini della tutela. Particolarmente efficace è stata la sinergia 
con il manovratore della benna, il quale in base alla rispo-
sta del mezzo o all’individuazione di materiale archeologico 
nelle fasi di rilascio, di sua iniziativa arrestava le operazioni 
di scavo e segnalava all’archeologo la necessità di effettuare 
verifiche sul sedimento estratto.

3. Nuove strategie d’intervento 
Per un’efficace attività di controllo archeologico è stata ana-
lizzata in modo approfondito l’azione della benna bivalve 
utilizzata, che comporta l’escavazione di circa 3 metri cubi 
di stratificazione in un’area di 2 x 3 metri: l’equivalente di un 
piccolo saggio di scavo. All’interno della benna, la composi-
zione stratigrafica del sedimento subisce solo parziali defor-
mazioni meccaniche legate alla pressione esercitata durante 
la chiusura e dovute alla perdita dell’acqua. Durante la fase 
di rilascio il materiale dragato si espande alterando solo par-
zialmente la stratigrafia originale.
Tenendo conto delle numerose variabili, rappresentate so-
prattutto dall’angolo di impatto della benna sul fondale e 
della sua ripetuta azione sul fondale che altera l’orizzontalità 
della stratificazione (Figura 8)7, ai fini dell’analisi archeo-
logica risultano fondamentali sia una buona conoscenza 
geoarcheologica e sedimentologica del sia soprattutto la ca-
pacità di riconoscere specifici marker che contribuiscono a 
identificare l’appartenenza stratigrafica e il corretto orienta-
mento del campione raccolto dalla benna. 
Questa modalità operativa ha consentito di analizzare nel 
dettaglio 122 “bennate”, corrispondenti ad altrettanti cam-
pioni prelevati nei settori di maggior concentrazione del ma-
teriale ceramico. Essi sono stati stoccati a terra e sottoposti 
a scavo stratigrafico manuale. La rigorosa osservazione delle 
singole fasi di azione della benna (scavo, compressione, per-
dita dell’acqua e rilascio a terra) ha permesso di dare, a ogni 
singolo campione, un grado di affidabilità stratigrafica piut-
tosto precisa, e conseguentemente di documentare numerosi 
lembi di stratificazione intatti. Si è trattato di un sistema di 
lavoro del tutto nuovo rispetto al controllo archeologico nor-
malmente effettuato nel corso dei dragaggi, in genere avente 
l’obiettivo primario di salvaguardare la presenza di relitti o di 
recuperare il materiale ceramico dal terreno smosso.  
Nel caso di Vado Ligure invece è stato sì possibile recupera-
re un elevato numero di materiali archeologici, ascrivendolo 
però a una corretta collocazione nell’ambito della sequenza 
micro-stratigrafica della rada, confermando e integrando 
quanto già osservato nel corso dei sondaggi preventivi. I 

Figura 5. Suddivisione dell’area di dragaggio in una maglia di 
quadrati di 5 m di lato, georiferita.

Figura 6. Indagini strumentali mediante multibeam.



80
ATTI E RASSEGNA TECNICA

DELLA SOCIETÀ DEGLI INGEGNERI E DEGLI ARCHITETTI IN TORINO
ANNO 153 - LXXIV - N. 2-3 - DICEMBRE 2020

ESPERIENZE  |  INFRASTRUTTURE

Note
1 L’Autorità Portuale ha finanziato le attività di verifica archeolo-
gica svolte sia in sede preventiva, sia in corso d’opera. Si ringrazia-
no in particolare l’ing. Flavio De Stefanis e l’ing. Susanna Pelizza, 
la cui competenza ed elasticità di pensiero ha fatto sì che i tavoli 
di confronto, svoltisi a più riprese nell’arco di circa tre anni, por-
tassero a risultati particolarmente costruttivi. Si ringrazia anche 
il dott. Simon Luca Trigona della Soprintendenza ABAP per la 
città metropolitana di Genova e le province di Imperia, La Spezia 
e Savona per la fiducia riposta negli scriventi e per il costante e 
produttivo confronto sugli tutti gli aspetti del lavoro. 
2 Francesca Bulgarelli, Piero Dell’Amico, Frida Occelli, Indagini 
per la piattaforma multipurpose, in «Archeologia in Liguria», vol. 
II, n.s., 2007, pp. 270-272; Francesca Bulgarelli, Vado Ligure-Vada 
Sabatia, in Raffaele Carlo De Marinis, Giuseppina Spadea (a cura di), 
Ancora su I Liguri, De Ferrari, Genova 2007, pp. 183-187; Francesca 

materiali, rappresentati in netta prevalenza da anfore, atte-
stano una frequentazione della rada che, pur iniziando nel 
II secolo a.C., ha il suo momento di maggiore vitalità nel I 
secolo d.C., con una continuità, sebbene meno intensa, nel 
II secolo, per diradarsi ancor più nel corso del III e IV, ma 
proseguendo comunque almeno fino al VI secolo. 
I dati così raccolti, insieme a quelli derivanti dallo studio 
dei materiali, dalle indagini geognostiche e a quelli storici 
e cartografici, sono stati poi inseriti ed organizzati in un 
Data Base, appositamente progettato, implementato in un 
Geographical Information System (GIS). Tale forma di ar-
chiviazione, di per sé rispondente alle esigenze di trasmis-
sione oggettiva delle risultanze dell’indagine, ha l’enorme 
vantaggio di consentire procedure di elaborazione, estrapo-
lazione e interrogazione dei dati funzionali alle specifiche 
esigenze della ricerca archeologica, applicabili ed efficaci 
“dallo scavo al museo”, ovvero dalla ricostruzione stratigra-
fica del contesto di intervento, allo studio ed alla valorizza-
zione dei reperti rinvenuti e del contesto storico ricostruito. 
In questo senso, fra le prospettive imminenti vi è appunto 
l’organizzazione di una mostra temporanea, che illustri i 
dati raccolti nel corso dell’indagine e che si auspica possa 
essere ospitata nella rinnovata cornice del Museo della Nave 
Romana di Albenga. 

Figura 7. Analisi dell’impatto della benna sul fondale (da Moss 
Frangakis 2017, p. 19, Figura 8).

Figura 8. Scavo stratigrafico dei campioni prelevati dalla benna.

Bulgarelli, Contributo per una carta archeologica di Vado Ligure, in 
«Archeologia in Liguria», vol. II, n.s., 2007, pp. 89-116; Gian Piero 
Martino, Carla Bracco, Portus Vadorum. Nuovi dati di conoscenza, in 
«Archeologia in Liguria», vol. II, n.s., 2007, pp. 117-132.
3 Luigi Carobene, Marco Firpo, Alessio Rovere, Le variazioni 
ambientali nell’area di Vado Ligure dal Neolitico ad oggi, in «Il 
Quaternario. Italian Journal of Quaternary Sciences», 21, 2008, 
pp. 433-456; Edoardo Riccardi, Furio Ciciliot, Archeologie nella 
rada di Vado, Vado Ligure 1997.
4 I processi di formazione della stratificazione sommersa in am-
bito portuale hanno caratteri peculiari e tuttavia poco noti, tanto 
che solo sommariamente vengono illustrati dai manuali di archeo-
logia subacquea, molto più attenti ad illustrare i processi di forma-
zione del relitto. Il bacino portuale invece rappresenta un contesto 
stratigrafico semi-chiuso particolare, in cui le dinamiche dei flutti 
e delle correnti creano rimescolamenti periodici, come ben illu-
strato nella pubblicazione degli scavi di Olbia (Rubens D’Oriano, 
Problematiche di archeologia subacquea dalla Sardegna, in Daniela 
Gandolfi (a cura di), Archeologia Subacquea storia, organizzazione, 
tecnica e ricerche, IISL, Bordighera 2017, pp. 228-236). Occorre 
tuttavia tenere presente che con questi si intrecciano i processi 
antropici che, soprattutto nelle epoche più recenti, finiscono per 
essere preponderanti nella formazione della colonna stratigrafica. 
5 Si ringraziano in particolare l’ing. Andrea Aliotta della dit-
ta Grandi Lavori Fincosit e l’ing. Federico Di Sarò della ditta 
CO.E.D.MAR, incaricata di eseguire i dragaggi.
6 I dati, funzionali al controllo delle profondità raggiunte duran-
te lo scavo, fornivano un’ulteriore verifica dell’esistenza di relitti o 
strutture sepolte eventualmente presenti nell’area. La riproduzio-
ne tridimensionale dell’andamento del fondale permetteva di va-
lutarne lo stato dopo le attività della draga. Infatti, lo scavo trasfor-
mava la morfologia del fondo drasticamente. I “morsi” continuati 
e ravvicinati della benna producevano un fondale disomogeneo, 
caratterizzato da importanti salti di quota e sezioni esposte in cor-
rispondenza dei margini scavati. Si creava così una successione di 
piccoli “crateri” alternati a picchi di sedimento che conferivano 
alla superficie scavata un aspetto lunare. Le informazioni ricava-
te dal multibeam, quindi, si sono rivelate fondamentali in sede di 
pianificazione sia del dragaggio, sia delle ricognizioni archeologi-
che subacquee svolte dall’archeologo, che poteva così operare con 
maggiore sicurezza e consapevolezza.
7 Come illustrato in Steven Moss, Terrance Frangakis, 
Development and testing of a scale Model Clamshell Mucker, 
in «Journal of the South Africa Institution of Mechanical 
Engineering», 33, 2017, p. 19. 
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La verifica preventiva dell’interesse 
archeologico nella progettazione della 
Tratta 3 Collegno-Cascine Vica della Linea 
1 della Metropolitana Automatica di Torino
The preventive verification of archaeological 
interest in the design of the Section 3. Collegno-
Cascine Vica of the Turin Automatic Metro Line 1

Abstract
L’infrastruttura rientra tra quelle dichiarate dal D.L. n. 133/2014 (Decreto 
Sblocca Italia) strategica, essenziale, indifferibile ed urgente. Infratrasporti.To 
Srl (di seguito InfraTo) in fase di progettazione definitiva, in ottemperanza al 
Codice degli Appalti, ha avviato la verifica preventiva dell’interesse archeolo-
gico, al fine di fornire indicazioni affidabili per ridurre il grado di incertezza 
relativamente alla sussistenza di eventuali beni o depositi archeologici interrati 
e nel definire il livello di rischio circa la possibilità di effettuare ritrovamenti 
archeologici nel corso dei lavori in oggetto. Parallelamente alle indagini ar-
cheologiche sono state effettuate ricerche storiche finalizzate a identificare 
l’assetto territoriale dell’area interessata dal progetto prima della moderna in-
dustrializzazione. Il contributo è volto a mettere in luce le potenzialità e le cri-
ticità degli obblighi normativi, in relazione alla necessità di realizzare un’opera 
infrastrutturale rilevante, con tempi definiti e costi certi.

The infrastructure is one of the Italian public works,  included in the D.L 
133/2014 (Decreto Sblocca Italia) and declared as  a strategic, non-postponable 
and urgent work. Infratrasporti.To Srl (later InfraTo), in conformity with the 
so-called Codice degli appalti law, engaged a firm for the archaeological risk assess-
ment in order to to provide reliable information to reduce the degree of uncertain-
ty regarding the existence of any underground archaeological assets. Along with 
the archaeological research, written reports and maps analysed the area interested 
by the project before the modern industrial era.  Specific instructions were made 
concerning the reduction of the risk for the archaeological cultural heritage, recom-
mending methods appropriate to the found risk indices, following Soprintendenza 
Archeologica Belle Arti e Paesaggio’s rules. The study explores the potential and 
challenges of the statutory obligations with regards to the necessity of the construc-
tion of an important infrastructure within time limits and known costs.

Introduzione1

L’ispirazione per questo intervento mi viene fornita dai vari peregrinaggi lavo-
rativi, che mi hanno portato a vivere in diverse metropoli. In questo contesto 
ho avuto la fortuna di osservare alcune tra le stazioni della metro nate per esse-
re vere e proprie opere d’arte! Dubai, con le splendide immagini della stazione 
della metro di BurJuman, dalla quale ho avuto il privilegio di poter passare, 
o Mosca attraverso la stazione della metro di Kíyevskaya: mi hanno colpito 
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per la loro architettura e per la loro scenografia, studiata per 
suggerire il luogo di riferimento in cui ci troviamo e per rac-
contare un aspetto della città.
Per la mia passione, l’archeologia, ricordo l’effetto che mi 
fece la stazione della metro Syntagma di Atene, nella quale 
è esposta una sezione stratigrafica, con tutta la successione 
delle fasi della vita dell’antica Atene: laddove oggi passano 
i binari, correvano le tubazioni di un acquedotto realizzato 
all’epoca di Pisistrato nel VI secolo a.C. Un fantastico in-
contro di due infrastrutture a distanza di 27 secoli. Nella 
stazione di Akropoli, ritroviamo poi la riproduzione dei 
marmi del Partenone, opera che solleva la nota questione, 
tanto cara ai Greci, della richiesta al British Museum di 
Londra della restituzione degli originali.
A Parigi l’idea è la stessa: suggerire l’arrivo al Louvre attra-
verso una stazione della metropolitana. Anzi, attraverso “la” 
stazione della metropolitana, collegata a quel gran centro 
commerciale che è diventata l’area al di sotto del Museo e 
che consente un ingresso più veloce rispetto alla Pyramide. 
La stazione è quella di Louvre-Rivoli e le gallerie ospitano 
riproduzioni di statue e di reperti di arte antica, egizia, babi-
lonese, greca e romana.
A Londra, alla fermata della metro Holborn che porta al 
British Museum, lungo le pareti delle gallerie si trovano gi-
gantografie di alcune delle statue che si potranno ammirare 
nel Museo.
Trasferendoci in Italia, nella metropolitana di Napoli, la 
fermata Museo Stazione Neapolis è la più “archeologica”. 
Racconta, a coloro che ogni giorno prendono i treni in un 
viavai continuo, le ricerche condotte durante i lavori per la 
realizzazione della linea metropolitana, i cui ritrovamenti 
spaziano dall’epoca preistorica alla Napoli spagnola, passan-
do per l’età greca, romana e bizantina.
L’esempio di Atene e Napoli è stato seguito dalla metropo-
litana di un’altra città, Genova, il cui passato è magari meno 
noto, ma non per questo meno degno di essere documenta-
to e musealizzato proprio sul luogo dei ritrovamenti archeo-
logici. I lavori per la metropolitana, avvenuti in anni recenti, 
hanno portato alla luce importanti momenti della vita della 
città visibili nella stazione Darsena: sono apparsi i resti del 
molo del Porto Franco e la stazione è stata musealizzata nel 
corso del progetto Archeometro. Con Archeometro2, la sta-
zione di Brignole ha seguito lo stesso iter.
Il nostro Paese vanta un patrimonio archeologico di note-
vole rilevanza. Non vi è contesto urbano che non sia stato 
oggetto, nel corso dei secoli, della stratificazione storica degli 
eventi che ha subito o che ha sviluppato, unita a una notevole 
componente storico-architettonica costituita da monumenti 
e siti archeologici disseminati su tutto il territorio. Di fron-
te a questa circostanza si inseriscono le attività connesse tra 
le opere pubbliche – necessarie per lo sviluppo di un paese 
moderno – e il patrimonio archeologico. In questo contesto, 
un ruolo determinante deve assumere l’interazione tra l’ente 
realizzatore dell’opera infrastrutturale e la soprintendenza, al 

fine di coordinare gli interventi di conservazione sul patri-
monio storico-archeologico. Ma, prima della fase conserva-
tiva, si presuppone la conoscenza delle situazioni di rischio, 
sulla base delle quali stabilire le priorità di intervento, non-
ché le attività di prevenzione, senza perdere di vista gli obiet-
tivi e le milestone che fanno della realizzazione di un’opera 
infrastrutturale una buona opera pubblica.
Rispettare le tempistiche della realizzazione, rimanendo 
all’interno del costo preventivato in fase di approvazione 
ministeriale, è il “must” che ogni Amministratore, attraver-
so i propri manager, deve fare rispettare! Sulla base di queste 
premesse, l’auspicio è che si sappiano raccogliere sfide ancor 
più ardite, che possano unire l’interesse dell’opera pubblica 
e il piacere di una soluzione architettonica, in un contesto 
archeologico.
Roma, Milano, Torino, Catania e Brescia hanno il tempo di 
metterlo in atto. 
Aspettiamo fiduciosi. 

1. Descrizione del progetto2

La tratta in estensione Fermi-Cascine Vica della Linea 1 
della Metropolitana Automatica di Torino presenta una 
lunghezza di circa 3,7 km, con origine all’estremità della sta-
zione Fermi, attuale terminale ovest della tratta Collegno-
Porta Nuova-Lingotto. Comprende quattro stazioni 
(Certosa, Collegno Centro, Leumann e Cascine Vica), 
quattro pozzi ventilazione di intertratta, il pozzo terminale 
di fine tratta, ubicato circa 71 metri oltre l’asse della stazione 
Cascine Vica, e il parcheggio di interscambio in sotterraneo 
a tre livelli, collocato al disotto della piazza Togliatti in cor-
rispondenza della stazione terminale di Cascine Vica.
Il tracciato si sviluppa interamente in sotterraneo ed ha ori-
gine dalla predisposizione del “salto di montone”, realizzato 
nel tratto di galleria artificiale che unisce il Comprensorio 
Tecnico di Collegno con la linea stessa in corrispondenza 
della stazione Fermi. Tali opere sono state realizzate nell’am-
bito della tratta Collegno-Porta Nuova e sono attualmente 
al di fuori dell’esercizio pubblico della linea.
La sezione di attacco della linea in progettazione è in cor-
rispondenza dell’incrocio tra le vie De Amicis e via Fratelli 
Cervi nel Comune di Collegno, sezione nella quale le due vie 
si presentano in uscita dal “salto di montone” a circa sei metri 
di differenza di quota, rendendo necessario il ricorso a una 
galleria artificiale per tutto il tratto in sviluppo sulla via De 
Amicis, tratto dove è presente il Pozzo di Ventilazione PC1.
In corrispondenza dell’incrocio con la via San Massimo e 
fino alla fine della tratta, la galleria viene realizzata a foro 
cieco con scavo tradizionale e consolidamento del terreno, 
generalmente dalla superficie a meno di alcune sezioni (ad 
es. in corrispondenza del sottoattraversamento della linea 
ferroviaria Torino-Modane), dove i consolidamenti vengo-
no eseguiti dalla sezione di scavo.
Dopo il sottoattraversamento di via San Massimo, corso 
Pastrengo e del Complesso della Certosa di Collegno la linea 
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raggiunge la prima stazione (Certosa) in corrispondenza 
dell’area compresa tra il muro perimetrale della Certosa e del 
rilevato ferroviario della linea RFI Torino-Modane. Tale sta-
zione permetterà l’interscambio con la stazione ferroviaria di 
Collegno attraverso un percorso pedonale di collegamento.
Dopo la stazione Certosa, la linea sottopassa l’infrastruttura 
ferroviaria e corre sotto la via Risorgimento, dove è ubicato 
il pozzo di ventilazione PC2, incrociando dapprima la bea-
lera La Becchia e successivamente sottopassando il deposito 
Regina Margherita, fino a disporsi in asse a corso Francia, 
dove all’altezza della via Antica di Grugliasco è posta la sta-
zione Collegno Centro.
Da questo punto in avanti, la linea corre sotto il sedime di 
corso Francia, dove sono ubicati in successione il pozzo di 
ventilazione PC3, tra via Marsala e via Catania, la stazione 
Leumann in corrispondenza dell’omonima borgata, sempre 
nel Comune di Collegno.
Dopo la stazione Leumann, la linea entra nel Comune di 
Rivoli dove sono ubicati il pozzo di ventilazione PC4, la 
stazione di fine tratta Cascine Vica, quest’ultima ubica-
ta tra le vie Ivrea e Stura, ed il pozzo di fine tratta PCT 
dove la linea termina. Nell’intertratta Collegno Centro-
Leumann, la linea sottoattraversa la bealera Orbassano, 
mentre nell’intertratta Leumann-Cascine Vica sottoattra-
versa la bealera Grugliasco.
A fine tratta, l’inversione dei treni avviene tramite la comu-
nicazione a croce ubicata in avanstazione prima della stazio-
ne Cascine Vica.
Le stazioni presenti su corso Francia (Collegno Centro, 
Leumann e Cascine Vica) sono stazioni completamente in-
terrate a due livelli, realizzate con scavo a cielo aperto con il 
metodo cut&cover, con un’impronta del corpo stazione pari 
a circa 70 metri di lunghezza per 20 di larghezza.
La stazione Certosa – vista la particolarità dell’inserimento 
urbanistico in corrispondenza dell’area compresa tra il muro 
perimetrale della Certosa e il rilevato ferroviario della linea 
RFI Torino-Modane – risulta essere parzialmente interrata, 
con il piano atrio realizzato a livello del piano stradale ed 
un’impronta di scavo di circa 60 per 20 metri.
Questa tipologia parzialmente interrata a banchine late-
rali presenta per circa i due terzi della sua estensione una 
copertura in vetro e acciaio, con illuminazione naturale 
dell’atrio e utilizzo di pannelli fotovoltaici per il recupero 
dell’energia solare.
Il parcheggio di interscambio, anch’esso interrato a tre li-
velli, è posto in comunicazione con la stazione capolinea di 
Cascine Vica ed è ubicato in corrispondenza dell’esistente 
piazza Togliatti, nel Comune di Rivoli.

2. Obblighi normativi in fase progettuale: potenzialità 
e criticità per la Stazione Appaltante3 
L’iter realizzativo delle opere pubbliche in Italia è stato ca-
ratterizzato negli ultimi anni dall’esigenza di disporre rapi-
damente di progetti completi e cantierabili, al fine di poter 

destinare le risorse economiche ai soggetti pubblici che pos-
sono garantire l’avvio effettivo degli interventi.
Se da una parte tale impostazione ha giustamente limitato 
l’attribuzione di risorse a interventi dei quali si hanno so-
lamente la descrizione e alcuni indirizzi di massima, senza 
avere mai tempi certi di progettazione e realizzazione, per 
contro ha spesso costretto le stazioni appaltanti a cimentarsi 
in corse contro il tempo per poter completare progetti di 
opere complesse, comprimendo – a volte in modo innatura-
le – una delle fasi più critiche e delicate della vita di un’ope-
ra, quale è la progettazione.
In particolare, per l’intervento in argomento, il decreto di 
finanziamento (c.d. decreto Sblocca Italia), per poter finan-
ziare le diverse opere, richiedeva la disponibilità di una pro-
gettazione definitiva in tempi molto rapidi, con altrettante 
date certe per l’avvio dei lavori.
Tra la fine del 2014 e l’inizio del 2015, InfraTo si è, pertanto, 
impegnata nella progettazione definitiva della tratta 3 del-
la linea 1 della Metropolitana Automatica di Torino, dalla 
stazione di Fermi, attuale capolinea ovest della linea in eser-
cizio, fino alla futura stazione di Cascine Vica, dove è previ-
sta anche la realizzazione di un parcheggio di interscambio 
interrato. Nell’arco di circa 6 mesi è stato predisposto il pro-
getto definitivo del prolungamento ovest della metropoli-
tana, con l’avvio in parallelo di numerosi iter autorizzativi 
necessari per l’acquisizione di pareri e nulla osta di carattere 
ambientale, paesaggistici, di prevenzione incendi e, di parti-
colare rilievo vista l’estensione delle aree oggetto di scavo, la 
verifica preventiva dell’interesse archeologico.
In tempi così contingentati e con la necessità di dare priorità 
agli aspetti principali del progetto per una rapida definizio-
ne delle soluzioni costruttive e dei costi di intervento, le te-
matiche non strettamente correlate alla funzionalità dell’o-
pera, quale quella archeologica, rischiano di rappresentare 
principalmente delle criticità della fase di progettazione 
piuttosto che delle potenzialità, da risolvere nel minor tem-
po possibile e con il minor impatto economico sul quadro 
generale di progetto.
Non si nasconde che, anche nel nostro caso in esame, il 
primo approccio al tema della verifica preventiva dell’in-
teresse archeologico sia stato quello di mitigare l’impatto 
dell’obbligo normativo sui tempi di progetto. Tale esigenza 
ha rappresentato però, sin da subito, un forte stimolo per 
la Stazione Appaltante e l’archeologo incaricato, favorendo 
un confronto serrato e costruttivo, circoscritto nel limitato 
perimetro risultante dall’inviluppo delle tempistiche di pro-
getto e delle norme da applicare.
Fondamentale è stato coinvolgere il consulente (così come 
anche gli altri consulenti delle diverse discipline) nelle nu-
merose riunioni di coordinamento della progettazione, in 
un percorso che ha consentito a tutti di poter gestire interfe-
renze e conflitti in tempo reale. Parallelamente è stata coin-
volta, sin dalle prime fasi di elaborazione dei documenti, la 
Soprintendenza, esponendo in modo chiaro e trasparente 
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gli obiettivi e il programma della progettazione, ma fornen-
do contestualmente tutto il supporto necessario per poter 
garantire la massima attenzione ai potenziali ritrovamenti 
archeologici nelle aree di intervento.
Tale approccio ha consentito di concludere la progetta-
zione definitiva nei tempi previsti e con l’acquisizione dei 
pareri di competenza dei diversi Enti di controllo, grazie 
anche al coinvolgimento e alla disponibilità di tutti gli at-
tori in campo (stazione appaltante, progettisti, consulenti 
e funzionari pubblici).
Come aspetto particolare della fase di progettazione, si ritie-
ne opportuno evidenziare, infine, un conflitto che si è mani-
festato tra diversi obblighi normativi, relativi alla necessità 
di procedere sulla medesima area ad attività di bonifica da 
materiale contenente amianto interrato, bonifica da ordigni 
bellici e obbligo di assistenza allo scavo da parte di un tecni-
co archeologo. Tale condizione ha richiesto la definizione di 
una procedura “aperta”, recepita in un documento specifico 
di progetto, con un ventaglio di possibili soluzioni alterna-
tive da mettere in campo in relazione alle specifiche compe-
tenze dell’impresa esecutrice e delle imprese sub-affidatarie. 

3. La verifica preventiva dell’interesse archeologico4

La verifica preventiva dell’interesse archeologico per il pro-
getto in esame, come già sottolineato in precedenza, è stata 
realizzata a ritmi serrati dovuti alle scadenze imposte dal 
decreto di finanziamento, e ha avuto tempi di esecuzione 
frazionati, anche per via della necessaria condivisione dei 
temi e delle criticità con la Soprintendenza durante tutto il 
percorso di elaborazione. 
Per quel che riguarda la valutazione del potenziale archeolo-
gico (in questo caso percepito come rischio archeologico, in 
quanto possibilmente ostativo alla realizzazione di un’opera 
di interesse fondamentale per la Città) la ricerca si è come di 
consueto mossa in varie direzioni. Le città pluristratificate 
infatti rappresentano – per frequenza, incisività e varietà di 
interventi e per la complessità insita nella struttura urbana 
stessa – uno degli ambiti più critici del rapporto tra la mo-
dificazione dell’esistente e il rispetto delle preesistenze. Il 
contesto urbano di Torino e dei comuni limitrofi costituisce 
infatti un articolato sistema di relazioni topografiche, sto-
riche, architettoniche ed archeologiche strutturatosi lungo 
il millenario percorso storico della città e del suo territorio.
Al fine di inserire l’area in oggetto in un contesto di riferi-
mento necessario per una descrizione e ricostruzione delle 
caratteristiche geomorfologiche e delle dinamiche stori-
co-archeologiche, si è quindi definita come area di studio 
la porzione del Torinese occidentale posta allo sbocco della 
Val Susa in pianura, anche se con particolare riferimento al 
territorio attualmente compreso entro i limiti giurisdiziona-
li dei comuni interessati. Di questo settore sono state analiz-
zate le caratteristiche geomorfologiche, i dati archeologici 
editi e quelli presenti negli Archivi della Soprintendenza, 
i toponimi riportati sulla Carta Tecnica Regionale; inoltre 

sono state esaminate, al fine di identificare eventuali ano-
malie da verificare sul terreno, le riprese fotografiche aeree 
disponibili sul Geoportale Nazionale e le carte storiche con-
servate presso l’Archivio di Stato di Torino, con l’obiettivo 
di effettuare una lettura del territorio precedente alla mo-
derna urbanizzazione. 
Lo studio preliminare ha permesso di comprendere come 
l’area interessata dal progetto, un settore pianeggiante com-
preso tra Torino e la collina morenica di Rivoli, è apparsa 
nei secoli e fin dalla preistoria fortemente caratterizzata 
dall’attraversamento dell’itinerario che da Torino conduce 
Oltralpe, risalendo la Val di Susa. In età romana esso si con-
cretizza nel cursus publicus, fornito di stationes e mansiones 
poste a distanza regolare rispetto ad Augusta Taurinorum, di 
cui gli studiosi propongono, a partire proprio dal territorio 
di Collegno, due distinti tracciati, uno perfettamente retti-
lineo ed uno a linea spezzata, sulla base di considerazioni 
topografiche e dei ritrovamenti noti5.  
Occorre sottolineare che già in età romana è del tutto pro-
babile che il tracciato avesse subito delle modifiche, o fos-
se affiancato da varianti e percorsi secondari: con la caduta 
dell’impero romano e la progressiva mancata manutenzione 
dei selciati e del territorio, l’itinerario dovette apparire sotto 
forma di plurime varianti, diffuse su una fascia territoriale 
più o meno ampia e divise in più direttrici parallele per lun-
ghi tratti, secondo il concetto dell’“area di strada”.
Tutta la porzione occidentale del prolungamento della 
linea della metropolitana, fino alla Stazione Centrale, si 
collocava in posizione mediana rispetto ai tracciati; in cor-
rispondenza del tratto della linea coincidente con via del 
Risorgimento il tracciato a linea spezzata doveva staccarsi 
dal rettifilo, piegando verso nord-ovest. Esso doveva atte-
starsi a meno di 400 metri a est del pozzo di ventilazione 
P2, dove si collocava l’insediamento afferente alla statio di 
Ad quintum, del quale sono noti edifici monumentali ed 
una necropoli; 700 metri circa in direzione nord-ovest la 
direzione del percorso è suggerita dall’ingente deposito di 
materiali romani rinvenuti in via Donizetti tra gli 80 cm 
e i 2,5 m di profondità6. I numerosi rinvenimenti emersi 
in modo capillare in questo settore dell’agro di Augusta 
Taurinorum documentavano una fitta presenza di insedia-
menti rurali e indiziavano della presenza di una rete viaria 
secondaria ma capillare, connessa al diffuso sfruttamento 
del territorio nella pianura ad ovest di Torino. 
Non vi erano ritrovamenti noti insistenti direttamente sul 
tracciato della linea in progetto, tuttavia in sua prossimità, 
nell’area del villaggio Leumann (via Fabbrichetta), risultava 
probabile7 la localizzazione di un insediamento di epoca ro-
mana in stretta connessione con l’asse viario e la mansio di 
Ad Quintum, forse quel villaggio di Juglasco, insediamento 
scomparso ma ancora citato nei documenti d’archivio nelle 
transazioni di proprietà del XII secolo.
Il quadro delle conoscenze8 per l’età altomedievale era sta-
to invece da poco definito grazie ai ritrovamenti realizzati a 
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partire dal 2002 proprio nel corso dei lavori per l’edificazio-
ne del deposito GTT della Linea 1. Le nuove opere in pro-
getto relative all’ampliamento del deposito si ponevano in 
immediata adiacenza delle aree di ritrovamento dell’abitato 
e della necropoli gota e longobarda (Figura 1). Gli scavi re-
alizzati per l’ampliamento del cimitero comunale a nord-o-
vest e per l’edificazione dello stabilimento dell’ILSA9 a sud 
hanno documentato la diffusa occupazione di questo terraz-
zo sulla Dora, a probabile controllo del guado che ne per-
metteva l’attraversamento, a partire dal VI secolo e durante 
l’età medievale. Alcuni dati sono emersi anche ad attestare 
una destinazione funeraria dell’area fin dalla Protostoria, e 
quindi tracce relative all’organizzazione centuriale di età ro-
mana, le uniche emerse in questo comparto di pianura.  
Non stupiva quindi che le evidenze già documentate potes-
sero estendersi anche nell’area dell’ampliamento del depo-
sito in progetto: solo per alcuni settori di indagine è stato 
possibile infatti verificare la prosecuzione dei rinvenimenti 
oltre i limite dei cantieri allora allestiti, in altri le necessarie 
operazioni di bonifica bellica, realizzate preliminarmente 
alle indagini archeologiche, hanno provocato estesi asporti 
dei depositi e compromesso la possibilità di accertarne l’e-
saurimento o l’eventuale ulteriore estensione rispetto a quel-
la indagata e quindi già bonificata10.

I dati raccolti hanno permesso di delineare per le aree in-
teressate dal tracciato e dai manufatti della linea 1 un ge-
neralizzato sensibile rischio, con criticità maggiormente 
definibili nel tratto attraversato dalla via romana e prossimo 
all’insediamento di Ad Quintum. Il rischio è inoltre stato 
ritenuto elevato per le opere relative all’ampliamento del de-
posito GTT, dove le attestazioni di ritrovamento si colloca-
no in stretta adiacenza e ricoprono un arco cronologico che 
dall’età del Bronzo prosegue sino all’età medievale11.

4. Le attività finalizzate all’abbattimento del rischio e 
alla tutela archeologica12 
In un quadro dal potenziale archeologico così marcato, si è 
quindi proceduto in sede di progettazione definitiva a stabili-
re, su istanza e di concerto con la competente Soprintendenza 
Archeologica13, un piano di indagini archeologiche di appro-
fondimento, calibrando fra loro le esigenze di abbattimento 
del rischio archeologico, quelle del contenimento di tempi e 
risorse ed infine il contesto operativo. Rispetto a quest’ulti-
mo punto, infatti, le criticità principali risiedevano nel fatto 
che l’area di intervento risultava densamente urbanizzata, 
non immediatamente disponibile ad ospitare un cantiere, 
sviluppata in parte lungo l’asse viario ad alto scorrimento di 
corso Francia e in parte in settori a destinazione mercatale. 

Figura 1. I rinvenimenti archeologici nell’area del deposito di Collegno.
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Per questi motivi l’individuazione delle zone da esaminare 
non si era basata solo sugli effettivi indici di rischio, ma so-
prattutto sulla presenza di settori sgombri da edifici, in cui si 
potessero effettuare scavi esplorativi in estensione.
Un ulteriore problema è stato quello di armonizzare le esi-
genze della tutela archeologica con quelle legate alla sicu-
rezza, soprattutto rappresentate dalla possibilità di rinve-
nimento di ordigni bellici. Quest’ultima rappresenta una 
complessa questione, anche in termini di conflitto norma-
tivo, che di frequente deve essere risolta nel corso dell’iter 
di verifica archeologica preventiva, in particolare quando 
vengono previsti sondaggi archeologici da eseguire prelimi-
narmente all’avvio delle opere in contesti che hanno subito 
bombardamenti. La soluzione viene trovata di volta in volta, 
in base alle caratteristiche specifiche dei vari interventi: ta-
lora facendo precedere la bonifica bellica all’indagine arche-
ologica, talaltra (soprattutto in contesti caratterizzati dallo 
scarso accrescimento del sedime nel corso dei secoli, e con-
seguentemente con l’affioramento dei terreni archeologica-
mente sterili non oltre i 2 metri di profondità) affiancando 
la bonifica archeologica a quella bellica, con scotici limitati 
al raggiungimento del terreno naturale lungo buona parte 
della tratta interessata dai lavori. Se attuata in una fase pre-
liminare all’avvio dei lavori, con un cronoprogramma che 
includa la necessaria flessibilità legata ai tempi di bonifica 
in caso di rinvenimento di elementi di interesse archeolo-
gico, tale strategia consente di ottimizzare tra l’altro tempi 
e risorse, integrando la limitatezza dei sondaggi localizzati. 
Nel caso in esame, come già detto in precedenza, l’armoniz-
zazione è consistita nell’individuazione di un ventaglio di 
possibilità da adottare a seconda delle circostanze effetti-
vamente riscontrate sul campo, basandosi nella sostanza su 
criteri di elasticità e buon senso. 
Criteri di elasticità sono stati adottati anche nelle tempi-
stiche e nelle modalità di esecuzione degli approfondi-
menti archeologici, che sono stati rivisti di concerto con la 
Soprintendenza in corso d’opera. Sebbene la collocazione, 
le caratteristiche e l’estensione dei sondaggi archeologici sia 
stata stabilita in sede di progettazione definitiva, in modo 
da definire tempi e risorse da stanziare a favore di tali atti-
vità, la loro effettiva esecuzione è stata differita alla proget-
tazione esecutiva, al fine di non interferire con le stringenti 
tempistiche imposte dai decreti di finanziamento. 
Al momento della loro esecuzione, le indagini archeolo-
giche hanno avuto parziali rimodulazioni, con l’obiettivo 
precipuo di ridurre al minimo le interferenze con lo svol-
gimento della vita cittadina ed al contempo di indagare la 
massima superficie possibile al fine dell’abbattimento del 
rischio. Nel secondo lotto, quello più critico dal punto di 
vista dell’individuazione delle aree indagabili in estensione, 
si è dunque stabilito, di concerto con la Soprintendenza, 
di integrare sinergicamente le indagini svolte a scopo ge-
ognostico con quelle a scopo archeologico. Per questo 
motivo, si è prestata assistenza archeologica continuativa 

durante l’esecuzione dei sondaggi geognostici ambientali, 
è stata effettuata la lettura archeologica dei carotaggi ge-
ognostici ed infine è stata svolta la lettura archeologica 
delle indagini strumentali eseguite presso il costruendo 
parcheggio di Piazza Togliatti.
I sondaggi geognostici, eseguiti sia su strada che su aree ver-
di, sono stati preceduti da attività di pre-scavo, condotte allo 
scopo di non intaccare eventuali sottoservizi; tali pre-scavi 
hanno interessato i primi 2-3 metri di stratigrafia e hanno 
permesso in quasi tutti i casi il raggiungimento di livelli ste-
rili naturali. L’assistenza archeologica in fase di pre-scavo 
ha comportato l’esame dei livelli man mano visibili, l’anali-
si delle sezioni visibili, aventi circa 30-60 cm di lato, e l’os-
servazione del materiale di risulta di tali operazioni, prima 
del suo ricollocamento entro lo scavo effettuato. Pur nella 
difficoltà determinata dalla ridotta visibilità, per i ridotti 
spazi di manovra dell’attrezzo di risucchio dell’escavatore 
all’interno degli scassi realizzati, è stato possibile effettuare 
un controllo esaustivo della stratigrafia. Anche la documen-
tazione fotografica delle sezioni è stata resa difficoltosa dagli 
spazi limitati degli stessi; tale problematica è stata in ogni 
caso risolta documentando le sezioni in due fasi: una per la 
porzione superficiale ed una per quella sottostante.
Le indagini archeologiche preventive non hanno portato 
all’identificazione di strutture o livelli di interesse archeo-
logico che necessitassero di interventi specifici; tuttavia, la 
loro puntualità e limitatezza non ha permesso di escludere 
totalmente la presenza di elementi interrati soggetti a tutela. 
Esse però hanno consentito di trarre dati utili circa l’affiora-
mento dei terreni naturali e, conseguentemente, di ipotizza-
re che la stratificazione di potenziale interesse archeologico 
fosse limitate ai primi due metri dal p.c., focalizzando quin-
di le attività di controllo su tale porzione di terreno.
L’espletazione degli obblighi di tutela attualmente si sta con-
figurando come assistenza archeologica a tutte le operazioni 
di scavo a cielo aperto, svolta da ditta in possesso di qualifica-
zione SOA OS 25 (scavi archeologici) ed eseguita da arche-
ologi specializzati e dotati di comprovata esperienza, la cui 
presenza in cantiere in caso di rinvenimenti possa garantire la 
tempestività dell’applicazione delle procedure previste.

5. Ricerca archeologica e indagini documentarie, 
dialoghi per la progettazione14

La verifica preventiva dell’interesse archeologico, nel caso in 
esame, è stata compenetrata da indagini storiche, estese fino 
ad epoche più recenti, che ne hanno completato l’esaustività 
in un virtuoso dialogo che ha potuto indirizzare opportuna-
mente la progettazione, consentendo di gestire con anticipo 
le criticità evidenziate15. Con l’obiettivo di concorrere a de-
finire linee interpretative per lo sviluppo della città, uscendo 
anche dagli stretti confini comunali, la ricerca si è proposta 
di offrire, come esito concreto, un apporto documentale ai 
lavori, proponendo strumenti da porre agevolmente in con-
fronto con gli usuali metodi di progetto. L’area oggetto di 
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indagine, l’intorno dell’attuale corso Francia tracciato sul 
sedime dello stradone settecentesco per Rivoli, è stata in-
dagata coniugando il metodo di ricerca storica tradizionale 
con gli studi sulla struttura storica della città. In questa dire-
zione, osservando l’area attraverso la struttura generata dalle 
trasformazioni da cui è stata interessata, è subito emersa la 
necessità di considerare fonti primarie, carte conservate in 
archivi e biblioteche, necessarie per approfondire il progres-
sivo mutare del territorio in età moderna e contemporanea. 
Il ricercato confronto con il presente, in una parte di città 
che ha modificato la sua natura, originariamente rurale, pri-
ma con l’insediamento di opifici industriali, poi affiancanti 
da un costruito residenziale che ha segnato l’identità attuale, 
prevalente, dell’area, ha reso necessaria una lettura regressi-
va dello spazio urbano, considerato su larga scala. È quindi 
fondamentale la lettura di sistema, non del singolo bene, ma 
di un insieme di beni, sostenuta da analisi che riconoscono 
l’antropizzazione e la strutturazione del territorio, la trama 
viaria, le reti idriche, il costruito, rapportando costantemen-
te la ricerca storica con il presente, in un auspicato svilup-
po coerente e scientificamente corretto, almeno rispetto ai 
valori storici e ambientali. Essenziale è l’approccio multi-
disciplinare, necessario per un’analisi critica e ampia, estesa 
anche ai contributi offerti da discipline quali la storia dell’ar-
chitettura, l’archeologia, il disegno. 

L’area oggetto di indagine, ai margini della città di Torino 
nella direzione di Francia, è estesa tra gli attuali confini co-
munali di Collegno e Rivoli, aree oggi densamente urbaniz-
zate in cui tuttavia affiorano segni che documentano la tra-
sformazione di un territorio che, ancora nei primi decenni 
del Novecento, era prevalentemente agricolo e appariva at-
traversato da canali irrigui, le bealere, e da un reticolo viario 
che, già prima del tracciamento dello stradone di Rivoli – 
siglato da Michelangelo Garove nel 171116, corrispondente 
all’attuale corso Francia – collegava le proprietà fondiarie 
con gli insediamenti di Collegno e Rivoli e con la non lonta-
na città-capitale. Centrale, nell’ambito del presente lavoro, è 
pertanto il tracciato dell’attuale corso Francia, asse lungo cui 
si sviluppano le aree attigue, prima occupate dalle cascine 
che segnano la cosiddetta “campagna di Torino”, dislocate 
entro una rete di canali progettata e realizzata fin dall’età 
moderna, poi dai primi insediamenti artigianali e produttivi 
e quindi dalle industrie.
In questo senso, particolarmente utile è stata la lettura re-
gressiva del territorio appoggiata, in adesione a una conso-
lidata metodologia17, all’analisi della cartografia storica che, 
interpretata criticamente, ha consentito di indagare le carat-
teristiche del territorio in età precedente alla moderna urba-
nizzazione. Sono state individuate alcune carte a larga scala 
e altre di maggiore dettaglio, conservate in archivi diversi, 

Figura 2. La Carta della Caccia con il tracciato del prolungamento della linea 1 e le attestazioni archeologiche note.
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Figura 3. Ricostruzione del reticolo delle bealere e individuazione delle aree a rischio di intersezione con la linea 1 della metropolitana.

che documentano lo stato dei luoghi dalla fine del Seicento 
al secondo Novecento. Il quadro generale che emerge dalle 
carte è la vocazione essenzialmente agricola dei territori di 
Collegno e Rivoli, mantenuta senza soluzione di continuità 
fino agli inizi del secolo scorso e quindi probabilmente rife-
ribile anche, nella sua impostazione generale, ad epoche più 
antiche come quella romana o medievale.  
La disamina puntuale di tutte le carte disponibili per l’area 
in oggetto18, ognuna delle quali ha fornito informazioni spe-
cifiche a seconda delle zone e delle epoche19, ha portato poi 
alla selezione di alcune di esse, utilizzate come base per la 
ricostruzione di alcuni aspetti utili alla progettazione. Il ri-
conoscimento di alcuni edifici antichi ancora individuabili 
nel tessuto urbano attuale ha consentito, se non proprio una 
georeferenziazione delle stesse, almeno una sovrapposizione 
cartografica che avesse un valido livello di attendibilità. 
La Carta della Caccia20, che presenta un notevole grado di 
dettaglio e di precisione, ha rappresentato il principale sup-
porto in tal senso. Riportando su di essa il tracciato dell’opera, 
è stato poi possibile interpolare altri dati, quali ad esempio 

le attestazioni archeologiche e la ricostruzione dei vari trac-
ciati viari antichi, segnatamente la via delle Gallie (Figura 2). 
Ancor più efficace è stato l’utilizzo della carta per la ricostru-
zione del reticolo delle bealere, i canali artificiali costruiti ad 
uso degli insediamenti rurali e produttivi che costituivano un 
elemento caratterizzante del paesaggio dell’area in esame, nel 
primo impianto un contesto rurale costellato da cascine cui 
afferivano i canali irrigui. La ricostruzione del tracciato del-
le bealere ha rappresentato uno dei temi cardine della ricerca 
storica, poiché ha consentito ai progettisti l’individuazione 
dei punti critici, vale a dire quelli di intersezione con l’opera 
in progetto in cui, nel corso dei lavori, avrebbero potuto tro-
varsi segni concreti della presenza dell’acqua e, al tempo stesso 
avrebbe permesso la gestione anticipata delle problematiche 
che da tale situazione potevano derivare. Per questo motivo, 
l’indagine storica relativa a questo tema è stata condotta an-
che sulla documentazione d’archivio e attraverso una sovrap-
posizione critica e ragionata di più carte21: ciò ha portato a 
identificare fasce di rischio, secondo lo stesso criterio adottato 
nella valutazione di rischio archeologico (Figura 3). 
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Basandosi su carte più recenti22 inoltre, è stato possibile 
individuare la collocazione e la destinazione di alcuni edi-
fici di carattere produttivo, artigianale o industriale: anche 
questo dato ha rappresentato un elemento estremamente 
utile alla progettazione, in particolare per la prevenzione 
del rischio ambientale e per la gestione delle difficoltà che 
potessero derivare dall’identificazione di terreni contami-
nati (Figura 4). 
Da ultimo, la ricerca storica si è focalizzata sull’analisi della 
documentazione delle incursioni aeree e dei danni bellici 
occorsi durante la II Guerra Mondiale, con l’obiettivo di 
fornire indicazioni relativamente alla possibilità di inter-
cettare ordigni inesplosi nell’area oggetto dell’interven-
to. La finalità operativa della ricerca ha imposto quindi di 
considerare i dati di contesto finora noti, ma soprattutto di 
tentare l’approfondimento topografico delle segnalazioni di 
incursioni e di danni sulla base di fonti di archivio inedite23. 
Ne è esempio il confronto con le carte degli archivi storici 
comunali in cui le denunce dei danni causati dalle incursioni 
aeree si intrecciano alle richieste di rimborso.
Lo spoglio della documentazione bibliografica e l’indagine 
di archivio specificamente realizzata nel quadro della pre-
sente ricerca ha consentito di rilevare che l’intero territorio 
di Collegno e Rivoli è stato investito da numerose ondate 
di bombardamenti aerei (più di una ventina di incursioni, a 
volte sviluppate su un arco cronologico di diverse ore), con 
diversi tipi di ordigni (bombe dirompenti anche di grosso 

calibro, incendiarie, spezzoni). Se il rischio di rinvenimen-
to di ordigni inesplosi non può dunque essere valutato in 
modo topografico e sistematico, i numerosi dati accumulati 
sulle incursioni e sui danni registrati possono offrire ele-
menti significativi di riflessione, individuando un generico 
rischio concreto di rinvenimento di ordigni bellici lungo 
tutta la tratta dell’opera in progetto. 
Da quanto emerso, pare significativo rilevare l’intensità del-
le incursioni nell’area ovest di Collegno, in particolare tra 
gli obiettivi strategici del campo di aviazione e dell’inter-
sezione tra la ferrovia e corso Francia (allora corso Savoia, 
nel comune di Collegno), interessata da una significativa 
fase di industrializzazione. Altra area colpita è quella di 
Leumann/Cascine Vica, anch’essa lungo l’asse strategico di 
corso Francia (allora corso Torino, nel comune di Rivoli) e 
interessata da aree industriali. Ad una considerazione più 
ampia, è evidente che il sedime di corso Francia (affiancato 
da infrastrutture viabilistiche e idrauliche), il tracciato della 
ferrovia e il campo volo tra Collegno e Torino costituivano 
obiettivi visivi e strategici di sicuro interesse nel corso delle 
incursioni aeree, soprattutto diurne.
Nonostante l’aleatorietà topografica della maggior parte 
dei dati, si è ritenuto utile elaborare una mappa del rischio 
di rinvenimento di ordigni bellici, analogamente ai crite-
ri adottati per la valutazione del rischio archeologico, per 
quello di individuazione delle bealere o di edifici industriali 
potenzialmente inquinanti. 

Figura 4. Individuazione, sulla base dell’analisi della cartografia storica, degli edifici a carattere produttivo o industriale.
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Note
1 Paragrafo a cura di Massimiliano Cudia.
2 Paragrafo a cura di Roberto Crova.
3 Paragrafo a cura di Fabio Bolognesi.
4 Paragrafo a cura di Frida Occelli.
5 La ricerca archeologica degli ultimi decenni ha aggiunto no-
tevoli informazioni circa il percorso stradale e i suoi punti di 
controllo, anche se la precisa ricostruzione del tracciato rimane 

Nel caso specifico però si è ritenuto necessario distinguere, 
nella cartografia di sintesi, fra areali di insediamenti (abita-
tivi o industriali) e infrastrutture certamente interessati da 
incursioni aeree; attestazioni puntuali di ordigni esplosi 
durante le incursioni, che hanno causato danni diretti e in-
diretti al patrimonio edilizio; aree di rinvenimento e boni-
fica di ordigni bellici inesplosi in occasione di lavori edilizi 
post-bellici (Figura 5). 

6. Un metodo di lavoro, una prospettiva per il futuro
L’attività di ricerca svolta in occasione del prolungamento 
della linea 1 della metropolitana è iniziata con la raccolta 
sistematica di tutte le fonti disponibili alla ricostruzione 
storico-archeologica del territorio interessato dalla proget-
tazione. Partendo ovviamente da quanto noto in letteratura, 
si è poi allargata al reperimento delle risorse presenti nei di-
versi archivi, con particolare riferimento ai dati cartografici, 
ma considerando anche i dati toponomastici e comprenden-
do anche quelle fonti indirette – ma spesso fondamentali – 
come i dati geomorfologici e geologici, quelli desunti dalla 
fotografia aerea e dalle ricognizioni sul posto.
Come sopra descritto, dopo l’analisi critica di ciascun dato 
raccolto, si è proceduto ad interpolarne gli esiti, osser-
vandoli da diversi punti di vista e con l’obiettivo finale di 
giungere alla ricostruzione periodizzata del tessuto stori-
co-territoriale, relativamente ai temi che ci si era proposti, 

cioè la valutazione di diversi tipi di “rischio”: di rinvenire 
reperti archeologici, di intercettare il tracciato delle bealere, 
di incontrare terreni inquinati dovuti ad attività industria-
li e infine di incorrere nella presenza di ordigni bellici. Gli 
esiti di queste analisi sono confluiti in relazioni specifiche 
per ciascun tema, ma sono stati sintetizzati anche in carte 
specifiche24, che potessero costituire uno strumento di più 
agevole e immediata consultazione da parte dei Progettisti, 
anche in vista dei tavoli di confronto con i numerosi Enti 
che sul progetto dovevano esprimersi.
Questa metodologia di lavoro si è sviluppata nell’ambito di 
un costante e serrato confronto con i Progettisti, soprattut-
to relativamente all’individuazione delle criticità e – possi-
bilmente – alla loro soluzione, o almeno alla loro gestione 
consapevole, anticipando alla fase di progettazione i tempi 
e le risorse da stanziare a questo scopo e contenendo – o al-
meno controllando in modo più diretto – le spese di realiz-
zazione dell’opera pubblica. 

Figura 5. Danni da bombardamenti e individuazione delle aree a rischio di rinvenimento di ordigni bellici.
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comunque aperta. Di questa strada, comunemente nota come via 
delle Gallie, si sono occupati molti studiosi, a partire dall’Otto-
cento, ipotizzandone le tappe soprattutto sulla base degli itinera-
ri antichi o sui pochi miliari sopravvissuti, spesso dislocati e con 
notizie incerte sul luogo di rinvenimento (Ermanno Ferrero, La 
strada romana da Torino al Monginevro, Loescher, Torino 1888). 
Per quanto riguarda il suo tracciato nelle immediate adiacenze 
del territorio in esame, disponiamo di una attestazione arche-
ologica diretta che consente di precisarne il passaggio presso il 
Truc Perosa di Rivoli, un terrazzo soprastante la riva destra del-
la Dora Riparia: si tratta di due tratti della via antica con anda-
mento curvilineo, scoperti nel 1990 e successivamente nel 2015. 
Esso dovrebbe essere una variante realizzata tra la fine del Il ed 
il III secolo d.C., di un tracciato precedente sconosciuto, che ha 
cancellato in parte un insediamento rurale del quale restano po-
che tracce di murature, risalente ad età augusteo-tiberiana (Luisa 
Brecciaroli Taborelli, Rivoli, loc. La Perosa. Insediamento rurale 
d’età romana, tratto della via publica per le Alpi Cozie e necropoli 
alto-medievale, in «Quaderni della Soprintendenza Archeologica 
del Piemonte», 11 (1993), pp. 282-283; Federico Barello, Frida 
Occelli, Micaela Leonardi, Rivoli, località Perosa, S.S. 25. Strada 
ed edificio di epoca romana, in «Quaderni della Soprintendenza 
Archeologica del Piemonte», 31 (2016), pp. 292-294). Nelle par-
ti sopravvissute l’insediamento mostra segno di essersi protratto 
sino al periodo tardoantico, sino a quando la strada, mantenuta 
in uso, fu oggetto di manutenzione costante. La collocazione 
della strada, secondo Federico Barello, Luisa Ferrero, Sofia Uggè 
(Evidenze archeologiche in Valle di Susa: acquisizioni, bilanci, pro-
spettive di ricerca, in «Segusium», 52 (2013), pp. 23-78) è per-
fettamente coerente con un tracciato che, lasciata Torino in dire-
zione della Valle di Susa, si manteneva sui primi terrazzi fluviali, 
inserendosi nel solco vallivo tra la collina morenica e il corso del 
fiume. Alberto Crosetto, Claudio Donzelli, Gisella Wataghin, Per 
una carta archeologica della Valle di Susa, in «BSSS», a. LXXIX, 
1981, pp. 355-412, presentano invece una diversa ricostruzione 
del tracciato che, a partire dalla statio di ad Quintum, appoggian-
dosi nella ricostruzione ad una serie di ritrovamenti e alle distanze 
da Augusta Taurinorum, si ritiene proseguire più a nord con una 
linea spezzata, raggiungendo comunque il sito di Truc Perosa.
6 Costruendo alcuni tratti di fognatura nel 1974, entro due 
pozzi distanti fra loro 15 m, furono rinvenuti frammenti di late-
rizi senza bolli: essi risultavano costituire uno strato di embrici 
romani dello spessore di 1 m si affievoliva in corrispondenza del 
secondo pozzo fino a 80 cm [Archivio SAP V, 7 (Collegno), fasc. 
4 (prot. 948 del 7.6.94)].
7 G. Casalis in Dizionario geografico, storico, statistico, commer-
ciale degli Stati del Re di Sardegna, Torino, 1833, cita il rinveni-
mento di un sepolcro, mentre Gabotto (Teofilo Rossi, Ferdinando 
Gabotto, Storia di Torino, I, Torino 1914, BSSS LXXXII) parla di 
Juglasco, insediamento scomparso ma ancora citato nei documenti 
d’archivio nelle transazioni di proprietà del XII secolo.  Ancora il 
Gramaglia (Frammenti di storia di Collegno, opera postuma, a cura 
di Marisa e Manuel Torello, Borgone di Susa, 2006, p. 95) ricor-
da il toponimo Luxignascum riferendosi ad una località tra i Tetti 
Neirotti e Cascine Vica.  Sebbene poco circostanziate, tali notizie 
risultano di particolare importanza per il fatto di ricadere all’inter-
no dell’area interessata dalle opere. 
8 Per una sintesi, si vedano Luisella Pejrani Baricco (a cura di), 
Presenze longobarde. Collegno nell’alto medioevo, Catalogo del-
la mostra, Collegno, Certosa Reale, 18 aprile-20 giugno 2004, 
Torino 2004; Luisella Pejrani Baricco, Il Piemonte tra Ostrogoti 

e Longobardi, in Gian Pietro Brogiolo, Alessandra Chiavarria 
Arnau (a cura di), I Longobardi. Dalla caduta dell’Impero all’al-
ba dell’Italia, catalogo della mostra, Torino 27 settembre 2007-6 
gennaio 2008, Silvana Editore, Cinisello Balsamo 2007, pp. 255-
265; Luisella Pejrani Baricco, Longobardi da guerrieri a contadi-
ni. Le ultime ricerche in Piemonte, ibidem, pp. 363-386; Caterina 
Giostra, La necropoli di Collegno, ibidem, pp. 268-273. Giova ri-
cordare che i rinvenimenti di Collegno hanno contribuito a get-
tare nuova luce sulle forme e le evoluzioni della presenza longo-
barda, ben delineata per altre regioni italiane ma meno per quella 
piemontese. Gli importanti reperti rinvenuti – e i dati desunti dal 
loro studio nell’ambito di diverse discipline – sono stati oggetto di 
una mostra specifica tenutasi nel 2004 (Presenze longobarde, cit.) e 
sono confluiti, almeno in parte, in altre mostre aventi come ogget-
to i Longobardi, tenutesi in Italia (Torino, Abbazia della Novalesa, 
Pavia, Napoli) e all’estero (Ermitage di San Pietroburgo). 
9 Luisella Pejrani Baricco, Marco Subbrizio, Rivoli, corso Primo Levi. 
La necropoli di età longobarda, in «Quaderni della Soprintendenza 
Archeologica del Piemonte», 21 (2006), pp. 278-279.
10 Le attività di abbattimento del rischio archeologico in questo 
settore sono ancora in corso, anche per via di una rimodulazione 
del progetto. In particolare, verranno a breve effettuati sondaggi 
archeologici preventivi nell’area dell’ampliamento, possibilmente 
in sinergia con le analisi geologiche. 
11 Si veda da ultimo Sofia Uggé, Luisella Pejrani Baricco, Paola 
Comba, Archeologia tardoantica e medievale in Valle di Susa, in 
Storia delle Valli di Susa. Preistoria, età romana e medioevo fino al 
Trecento, a cura di Piero Del Vecchio e Dario Vota, ed. del Graffio, 
Borgone di Susa 2018 pp. 177-216.
12 Paragrafo a cura di Frida Occelli.
13 Si ringrazia il dott. Federico Barello, funzionario della 
Soprintendenza Archeologica territorialmente competente, che 
ha manifestato grande disponibilità e spirito di collaborazione nel 
corso di tutte le fasi di progettazione. 
14 Paragrafo a cura di Frida Occelli ed Elena Gianasso.
15 Alle indagini hanno contribuito, oltre alle scriventi Elena 
Gianasso e Frida Occelli, anche Micaela Leonardi, Andrea Longhi 
e Chiara Devoti. 
16 Sulla Strada reale di Rivoli si veda il sempre fondamentale 
Giovanni Fantino, La strada reale di Rivoli nell’ampliamento occi-
dentale, in V. Comoli Mandracci, La capitale per uno stato. Torino. 
Studi di storia urbanistica, Celid, Torino 1983, pp. 135-146 e, tra 
le pubblicazioni che discutono il tema con un approccio diver-
so, anche Elisa Zunino (a cura di), 150 300 Corso Francia 2011, 
Turismovest, Torino 2011. Sulla figura di Michelangelo Garove e 
la strada nuova di Rivoli: Cecilia Castiglioni, Michelangelo Garove 
1648-1713. Ingegnere militare nella capitale sabauda, Celid, 
Torino 2010, pp. 62-65.
17 In proposito si cita qui essenzialmente Franco Cambi, Nicola 
Terrenato, Introduzione all’archeologia dei paesaggi, Carocci, Roma 
1998 e, per un confronto con il paesaggio Carlo Tosco, Il paesaggio 
storico. Le fonti e i metodi di ricerca, Laterza, Roma-Bari 2009.
18 La ricerca è stata condotta negli archivi e nelle biblioteche 
piemontesi e torinesi, con un allargamento alla sede fiorentina 
dell’IGM che conserva interessante materiale pre e post-unitario.
19 La lettura di ogni carta deve essere intesa distinguendo la natu-
ra della stessa, i motivi che ne hanno condotto alla realizzazione, il 
successivo uso e, ovviamente, la datazione e la scala grafica o metri-
ca di realizzazione. Per un confronto con le fonti documentarie e 
per un approfondimento utile a evidenziare le peculiarità, e quindi 
eventuali problematicità, di ogni carta si ricordano soltanto Guido 
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Gentile, Dalla “Carta generale de’ Stati di S.A.R..” 1680 alla “Carta 
corografica degli Stati di S.M. il re di Sardegna” 1772, in I rami incisi 
dell’Archivio di Corte. Sovrani battaglie architetture topografia, cata-
logo della mostra, Torino 1981-1982, pp. 112-167; Sandra Poletto, 
Cartografia storica. Contributi per lo studio del territorio piemontese, 
L’Artistica, Savigliano 2004; Isa Massabò Ricci, Guido Gentile. B. 
Alice Raviola (a cura di), Il teatro delle terre. Cartografia sabauda tra 
Alpi e pianura, L’Artistica, Savigliano 2006 in cui, per un aggiorna-
mento scientifico interessano in particolare il contributo di Guido 
Gentile, La “Carta corografica degli Stati di S.M., il Re di Sardegna”, 
1772, pp. 41-80 ed Ezio Garis, La carta in nove parti della Valle di 
Susa (1764-1772), pp. 212-240 (parte nona della carta). A questi 
si aggiunge Chiara Devoti, Vittorio Defabiani, La macro struttura 
storica del territorio: invarianti e trasformazioni dalla fine dell’An-
cien Régime al Secondo Dopoguerra, in Cristina Natoli (a cura di), 
L’identità di un territorio. Interpretare il paesaggio per un progetto di 
valorizzazione, L’Artistica, Savigliano 2012, pp. 19-32.
20 Carta topografica della Caccia, [1760-1766], AST, Carte topo-
grafiche e disegni, Carte topografiche segrete, 15 A VI rosso; per 
un’introduzione critica al documento si cita il sempre essenziale 
Vittorio Defabiani, scheda su la Carta topografica della Caccia, 
in Micaela Di Macco, Giovanni Romano (a cura di), Diana 
Trionfatrice. Arte di corte nel Piemonte del Seicento, Allemandi, 
Torino 1989, pp. 343-344. Per un aggiornamento critico, anche 
Rinaldo Comba, Paola Sereno (a cura di), Rappresentare uno 
Stato: carte e cartografi degli Stati sabaudi dal XVI al XVIII secolo, 
Allemandi, Torino 2002, p. 101 e Federica Paglieri, Carta topogra-
fica della Caccia, in Enrico Castelnuovo (a cura di), La Reggia di 
Venaria e i Savoia. Arte, magnificenza e storia di una corte europea. 
Catalogo, Allemandi, Torino 2007, p. 103.
21 Oltre alla citata Carta della Caccia, sono state utilizzate a tale 
scopo la Carta degli Stati Sardi (Torino, IGM, Firenze, Archivio 
Topocartografico, Cartografie generali/Corpo Stato Maggiore 
Esercito Sardo 1816-30, 9105, f. M10) e la IGM 1880-1881 
(prima levata). 

22 IGM 1880-1881 (prima levata; IGM, Carta d’Italia, F.56 III 
NO Pianezza; IGM, Carta d’Italia, F.56 III SO Rivoli; IGM, 
Carta d’Italia, F.56 III SE Torino; IGM, Carta d’Italia, F.56 III 
NE Venaria Reale); IGM, [Carta topografica di Torino e dintor-
ni], 1920-1930; Collegno (CT 1940 Archivio cartografico U.T. 
Collegno, fogli 3, 4, 5, 6, 9); IGM 1960 (IGM, Carta d’Italia, F.56 
III NO Alpignano; IGM, Carta d’Italia, F.56 III SO Rivoli; IGM, 
Carta d’Italia, F.56 III SE Torino; IGM, Carta d’Italia, F.56 III 
NE Venaria Reale). 
23 Per impostare la ricerca sull’area specifica di indagine, lo spoglio 
bibliografico preliminare ha posto in luce informazioni assai gene-
riche e circoscritte a pochi eventi: si segnala in particolare il noto 
diario di Carlo Chevallard, che riporta al 5 febbraio 1943 l’in-
formazione che un bombardamento particolarmente intenso ha 
colpito Rivoli, Alpignano e Collegno. Si è quindi reso necessario 
impostare un lavoro di prima mano sulle fonti inedite, conservate 
presso: Istituto Storico della Resistenza (ISTORETO); Archivio 
Storico della Città di Torino; Archivio Storico dei Vigili del 
Fuoco, Comando Provinciale di Torino; Ministero della Difesa, 
archivio del 1° Reparto Infrastrutture, Torino; Archivio Storico 
del Comune di Collegno; Archivio Storico del Comune di Rivoli. 
Per un confronto ampio sul tema si cita qui soltanto Lorenzo de 
Stefano, Carlotta Coccoli (a cura di), Guerra monumenti rico-
struzione. Architettura e centri storici italiani nel secondo conflitto 
mondiale, Marsilio, Venezia 2011 in cui interessa in particolare la 
sezione seguita da Maria Grazia Vinardi e Luciano Re confluita ai 
saggi alle pp. 457-576.
24 Sono state quindi prodotte diverse tavole di sintesi: quella del-
le attestazioni archeologiche; quella del rischio archeologico; tre 
tavole con la ricostruzione del tracciato delle bealere, utilizzan-
do diversi supporti cartografici; quella con l’individuazione del-
le fasce di rischio di intersezione del tracciato delle bealere; quel-
la con l’individuazione degli edifici industriali; quella riportante 
tutti i danni da bombardamenti e il rischio di rinvenimento di 
ordigni inesplosi. 
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La progettazione della linea 2 della 
metropolitana automatica di Torino. Il 
ruolo delle indagini storico-archeologiche
The role of historical and archaeological 
analysis in the project for the construction of 
Line 2 of the Turin underground

Abstract
La pianificazione delle infrastrutture strategiche ha visto interagire negli ulti-
mi anni discipline non solo ingegneristiche e architettoniche, ma anche sto-
rico-archeologiche, volte a incrementare le conoscenze per la progettazione 
dell’opera. Di seguito si propone un caso virtuoso di interazione tra ambito 
tecnico ed ambito storico-archeologico, avvenuto durante il progetto di fatti-
bilità della Linea 2 della Metropolitana di Torino.
La complessità dell’intervento ha comportato lo svolgimento di una serie di 
studi preliminari i quali, partendo da ricerche bibliografiche e dall’analisi del-
la cartografia storica, hanno permesso di pianificare puntuali interventi nei 
siti ritenuti maggiormente sensibili. Tale metodo, che consente di abbattere il 
rischio di rinvenimenti archeologici durante la realizzazione dell’opera, ha re-
stituito un’immagine diacronica dello sviluppo dell’assetto territoriale dall’an-
tichità ai giorni nostri.

In recent years the planning of strategic infrastructure projects has involved not 
only engineering and architectural disciplines but also historical and archaeolog-
ical studies. In the following paper we relate the virtuous case of the interaction 
between the technical project  and the historical and archaeological study during 
the initial planning process for Line 2 of the Turin underground.
The complexity of the project led to a series of preliminary studies beginninig with 
bibliographical and cartographical research that helped identify the areas par-
ticularly at risk. This methodology, that helped avoid the risks of the the necessity 
of archaeological excavations during the construction project, has also produced a 
diachronic overview of the area from ancient times to the present day.

Le opere strategiche previste all’interno di una città – o, più ampiamente, nel 
territorio cui essa afferisce – rappresentano un’opportunità di confronto all’in-
terno delle comunità tecniche e scientifiche che vengono chiamate a proget-
tarle, ciò perché nei raggruppamenti di impresa che si costituiscono a questo 
scopo trovano sede numerose e variegate competenze, arricchite negli ultimi 
anni anche da quelle storiche e archeologiche. L’inserimento di grandi infra-
strutture su di un tessuto storicizzato implica necessariamente un approccio 
interdisciplinare, che faccia dialogare il mondo ingegneristico e architettonico 
con altre professionalità, al fine di arricchire e ampliare lo spettro progettuale 
dell’opera.
Nel caso in esame, tale interazione ha riguardato il progetto di fattibilità della 
linea 2 della metropolitana di Torino: un’importante arteria di collegamento 
tra il settore nord della città e la parte meridionale del suo territorio metropo-
litano (collegando di fatto il comune di San Mauro con quello di Orbassano).
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Come per tutte le grandi opere, che possono e, talvolta, 
devono essere realizzate per tratti distinti, anche per la li-
nea 2 il tracciato è stato suddiviso in tre segmenti: la Tratta 
Nord (TN), che ricade nei comuni di Settimo Torinese e 
San Mauro, la Tratta Centrale (TC), interamente collocata 
sul territorio della città di Torino, e la Tratta Sud (TS), che 
collega i comuni di Beinasco e Orbassano.
Lungo la tratta centrale, per una lunghezza complessiva di 
15 km, sono state previste ventitré stazioni disposte in ma-
niera da garantire una corretta copertura del territorio. La 
tratta ferrata sarà quasi interamente realizzata in tunnel a 
foro cieco1, mentre per le stazioni sono state previste diffe-
renti modalità di intervento, a seconda del tipo di fermata e 
di profondità di scavo necessarie per realizzarle.
Il tratto nord, lungo 5 km, si articola su quattro stazioni più 
un manufatto di fine tratta che racchiude un’area di rimes-
saggio treni e una zona a parcheggio; esso sarà posto in zona 
Pescarito, nel comune di San Mauro Torinese.
Infine, il tratto sud avrà un’estensione di 6,5 km e prevede 
sul suo percorso la realizzazione di cinque stazioni che rica-
dranno nei comuni di Beinasco, Rivalta e Orbassano.
In tutti i segmenti è prevista anche la realizzazione di pozzi 
intertratta per la manutenzione e l’accesso alla sede ferrata. 
Quindi, oltre al tunnel a foro cieco, che non ha sostanzial-
mente impatto sul tessuto storico poiché la profondità di 
scavo interessa le ghiaie naturali e non antropizzate, la rea-
lizzazione della linea richiederà ampie e numerose opere di 
scavo, che andranno ad intercettare terreni antropizzati.
Risulta facilmente comprensibile come una tale opera abbia 
imponenti ricadute sul tessuto storico-archeologico della 
città, che è stato quindi accuratamente analizzato nel corso 
della progettazione e che ha comportato, in alcuni tratti, la 
ricalibrazione del tracciato della linea, causando conseguen-
temente lo spostamento di alcune stazioni. Già in preceden-
ti occasioni2 le analisi documentali, oltre agli interventi mi-
rati di indagine sul campo, hanno evidenziato come, in un 
contesto più controllato rispetto al rinvenimento in corso 
d’opera, si possano individuare aree critiche per il passag-
gio di un’infrastruttura. Tale passaggio permette, qualora 
necessario, di intervenire preventivamente all’inizio delle 
lavorazioni, minimizzando quindi le possibilità di future 
sospensioni o ritardi.

1. L’approccio metodologico
L’apporto storico-archeologico integrato alla progettazio-
ne dell’infrastruttura ha riguardato due ambiti di indagine: 
uno teorico, quale è stata l’analisi della cartografia e della 
documentazione archivistica, e uno pratico, con l’esecuzio-
ne di indagini non distruttive del sottosuolo e di uno scavo 
puntuale finalizzato alla verifica della sussistenza di elementi 
di interesse in un’area ben definita del centro storico.
La fase documentale del lavoro di ricerca e analisi si è forte-
mente incentrata sull’esame della cartografia storica reperi-
bile presso gli archivi, scegliendo una scansione temporale 

quanto più regolare tra le fonti selezionate, tale da permette-
re una chiara restituzione delle trasformazioni intercorse ne-
gli ultimi tre secoli sul territorio torinese interessato dall’in-
frastruttura. La lettura storica delle trasformazioni avvenute 
su un territorio3 si pone infatti come uno strumento utile 
alla conoscenza della sua strutturazione e antropizzazione 
nella visione di un insieme di beni quali la rete viaria, la rete 
idrica e l’edificato.
L’orizzonte temporale studiato è stato qui vincolato dal dato 
topografico reperibile più antico4, la settecentesca Carta del-
la Caccia5, la quale restituisce un’immagine storica non solo 
del territorio urbano, ma anche del suo contesto agrario. 
Per svolgere le ricerche è stato inoltre necessario effettuare 
una selezione critica delle carte conservate presso l’Archivio 
di Stato di Torino in base al tipo di rappresentazione del 
territorio. Se infatti, da un lato, le carte che rappresentava-
no unicamente il centro abitato di Torino si dimostravano 
troppo limitate arealmente, dall’altro le restituzioni topo-
grafiche su larga scala risultavano troppo generiche per lo 
studio dell’area interessata. La scelta dei corretti supporti 
cartografici è stata dunque effettuata in modo tale da re-
cuperare carte che, interpretate in maniera critica6, hanno 
consentito di indagare il territorio in età precedente alla 
moderna urbanizzazione, la cui disamina ha permesso di ri-
conoscere alcuni aspetti utili alla progettazione, individuan-
do la presenza di assi viari, corsi d’acqua ed edifici produttivi 
storici, posti a confronto con il tessuto urbano attuale.
Tale categoria di produzione cartografica è stata individua-
ta all’interno dei catasti e delle rappresentazioni utili ai fini 
demaniali e di censimento, a partire da supporti cartografici 
quali la già citata Carta della Caccia (1760-1766), il Catasto 
Rabbini (1840)7, il Piano Regolatore Generale di Torino del 
19358 e la più recente Carta d’Italia realizzata dall’IGM (le-
vata tra il 1965 e il 1969)9. 
All’analisi cartografica è preceduto un lavoro di prepara-
zione dei supporti digitali attraverso l’utilizzo di software 
GIS, grazie all’utilizzo degli strumenti avanzati di geore-
ferenziazione nativi nel programma. Il risultato finale, al 
netto di intrinseci errori, sono state la sovrapposizione e la 
geolocalizzazione della cartografia storica su moderni para-
metri topografici. Il procedimento è stato eseguito per tutte 
le carte scelte, utilizzando un congruo numero di punti di 
controllo, tale da limitare eccessivi errori di discostamento 
tra dati storici e attuali. Nei casi in cui questi scarti risul-
tassero non accettabili, si è inoltre proceduto alla segmenta-
zione del supporto topografico storico in più parti, così da 
georeferenziare porzioni più piccole di territorio e, conse-
guentemente, diminuire gli errori. Il risultato finale è stata la 
sovrapposizione dei diversi supporti cartografici al traccia-
to; procedura che ha permesso di localizzare l’odierna infra-
struttura su rappresentazioni territoriali antiche (Figura 1).
Successivamente si è proceduto con l’analizzare, carta per 
carta, tratta per tratta, tutte le possibili interazioni tra il 
tracciato dell’opera e manufatti storici come bealere, cascine 
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e assi viari. L’analisi critica e oggettiva dei supporti cartogra-
fici ottenuti in precedenza ha rappresentato quindi il nucleo 
principale del lavoro; la disamina dei dati non si è limita-
ta a una semplice sovrapposizione e riproposizione di car-
te storiche su un tracciato odierno, ma ha riguardato una 
fase di documentazione e ampliamento delle conoscenze 
oggi disponibili su quelle porzioni di territorio indagate. 
L’evoluzione di alcuni elementi caratteristici di un territo-
rio, quali possono essere le infrastrutture collegate alla pro-
duzione agricola (in questo esempio le bealere e le cascine), 
che hanno plasmato le aree antropizzate attorno alla città, 
assume dunque in questa sede un ruolo centrale nell’analisi 
delle informazioni. Rispetto dunque alla tradizionale, sep-
pur molto efficace, compilazione di elenchi di siti storici 
e archeologici e la loro localizzazione su carta, si è voluto 
approfondire ulteriormente il discorso sulla stratificazione 
storica del paesaggio, andando a implementare i dati noti 
(le attestazioni storiche e archeologiche, frutto di passati 
studi, indagini e scavi) con quelli probabilistici, dati dalla 
previsione di possibili ulteriori ritrovamenti. Ovviamente 
non si è avuta la presunzione di poter escludere o affermare a 

priori la sussistenza di manufatti o tracce storiche attraverso 
l’esclusivo utilizzo di immagini e analisi, quanto piuttosto si 
è voluta migliorare la valutazione preliminare di rischio ar-
cheologico. Tutto ciò ha avuto ricadute importanti sull’asse 
del sedime ferrato e sulla dislocazione delle stazioni, soprat-
tutto nella parte centrale della tratta urbana, tra i Giardini 
Reali e la stazione di Porta Nuova.
In particolare, la fermata in piazza Carlo Alberto, prevista 
in principio su piazza Carignano, è stata rilocalizzata a se-
guito degli studi effettuati. Ciò perché nella collocazione 
originale si è ipotizzata, sulla base di dati cartografici e di 
scavi archeologici pregressi, la presenza di una porzione del 
circuito difensivo in continuità col Bastione Francese10, po-
sto nella zona sud est del tracciato difensivo romano. Tale 
dato, unitamente alle notizie di numerosi rinvenimenti di 
epoca romana effettuati nella zona11, ha portato alla deci-
sione di traslare la stazione nella sede attualmente prevista. 
Seppur non potendo escludere il ritrovamento di ulteriori 
strutture difensive o di aree necropolari, l’opzione di piazza 
Carlo Alberto è stata ritenuta una valida alternativa per non 
rischiare di intaccare ulteriormente il tessuto storico arche-
ologico dell’area. Peraltro, come si vedrà più avanti, proprio 
a causa della particolarità della zona, per l’area in questio-
ne è stato successivamente previsto e realizzato uno scavo 
archeologico mirato all’eventuale identificazione di resti di 
interesse culturale.
Altri dati cui è stata prestata particolare attenzione sono 
quelle tracce che, seppur non monumentali, hanno generato 
il tessuto storico del territorio, e cioè tutte quelle infrastrut-
ture agricole che facevano da corona alla capitale sabauda 
e che odiernamente, con l’ampliamento del tessuto urbano, 
ricadono all’interno della città e nelle vicinanze dell’opera in 
progetto. Si fa qui esplicitamente riferimento alla rete di ca-
nali, bealere e cascine che costellavano il territorio. La scelta 
dello studio di questi elementi è stata dettata dalla stretta 
interconnessione che si genera tra essi, costituendo la rete 
infrastrutturale che genera il paesaggio agricolo entro cui ri-
cadono. Non si può pensare possano esistere le cascine senza 
una rete di approvvigionamento idrico dei campi, così come 
quest’ultimo non ha ragione di essere se non sfruttato per la 
crescita dei raccolti, curati dai contadini che risiedono nelle 
prime. Lo studio delle fonti archivistiche è stato arricchito 
dalla lettura e interpretazione della cartografia storica, la 
quale ha riportato alla luce una fitta rete di elementi che, in 
maniera più o meno stabile, sono leggibili dal XVIII fino al 
XX secolo. Molte bealere riportate nella Carta della Caccia 
sono tutt’oggi presenti nel sottosuolo, in taluni tratti se ne 
può ancora rinvenire la struttura originale, mentre in altri si 
osserva un loro rifacimento più moderno. Analogamente, le 
cascine sono state in molti casi inglobate in nuovi edifici o 
rifunzionalizzate, soprattutto nel settore sud della città, per 
asservire alle moderne esigenze dei singoli quartieri (si pensi 
alle cascine Roccafranca e Giaione, con la creazione di uffici 
dell’anagrafe, biblioteche e spazi aggregativi all’aperto).

Figura 1. Stralcio di tavola con l’individuazione dei canali e delle 
bealere (in viola) e delle cascine (in marrone) sulla Carta della 
Caccia [collocazione archivistica: Carta topografica della Caccia, 
[1760-1766], AST, Carte topografiche e disegni, Carte topografiche 
segrete, 15 A VI rosso]; in verde, tracciato della metropolitana.
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Questa pluralità di elementi ricade, in alcuni casi, molto in 
prossimità della tratta della metropolitana, talvolta interfe-
rendo, soprattutto nel caso delle bealere e dei canali, su più 
punti della stessa. Non si tratta certo di strutture eccezio-
nali, ma in un’ottica di studio e valorizzazione della storia 
di più ampio respiro del singolo avvenimento o del singo-
lo manufatto, non si può ignorare o sminuire le tracce di 
un tessuto storico importante per la crescita e lo sviluppo 
della Torino sabauda, prima, e di quella industriale, poi. Si 
è dunque giunti a individuare, catalogare e descrivere qua-
rantacinque cascine (Figure 2 e 3), solo per la tratta centrale 
dell’opera, attingendo dalla documentazione oggi disponi-
bile. Il lavoro riguardante le bealere ha, invece, presentato 
una serie di problematiche non indifferenti, legate molto 
spesso dalla difficoltà di correlare in maniera univoca i nomi 
delle stesse con le tracce riportate in cartografia. Molto spes-
so, inoltre, il tracciato di queste ha in taluni casi subito nu-
merose e importanti modifiche, portando a una progressiva 
diramazione dai tratti principali in numerosi sotto-canali 
i quali, pur afferendo ad una particolare bealera, in talu-
ni casi assumevano nomi differenti. Trattandosi inoltre di 
strutture molto sviluppate in lunghezza, ma assai ridotte di 
dimensione in larghezza, non è stato possibile eseguire con 
estrema precisione il loro posizionamento sulla cartografia 

contemporanea. Ciò nonostante, i risultati sono da conside-
rarsi assai interessanti e riflettono un complesso e articolato 
sistema di approvvigionamento della risorsa idrica in tutto il 
settore agricolo attorno alla città di Torino (Figura 4).
Le indagini archeologiche hanno dunque portato a formu-
lare, a partire dai supporti cartografici, aree di maggiore 
o minore rischio, pur non escludendo mai la presenza di 
possibili elementi di interesse lungo tutto il percorso dell’o-
pera, andando anche a definire delle zone buffer attorno a 
quelle che potevano essere attestazioni in “conflitto” col 
tracciato, al fine di rappresentare al meglio la probabilità di 
rinvenimenti.

2. La questione pratica
Come già accennato in precedenza, l’apporto storico-arche-
ologico al progetto non si è limitato alla sola analisi dei dati 
archivistici ma, in due occasioni, ha avuto un’applicazione 
diretta sul campo, attraverso uno scavo archeologico strati-
grafico da una parte, e l’utilizzo di tecniche di indagine non 
distruttiva del sottosuolo, dall’altro.
Partendo dal primo caso si è eseguito, tra l’ottobre e il dicem-
bre 2018, uno scavo in profondità sul sedime della odierna 
piazza Carlo Alberto. L’obiettivo è stato quello di indagare 
la sussistenza di elementi di interesse archeologico su una 

Figura 2. Quadro di unione della localizzazione delle cascine storiche individuate in prossimità del tracciato della metropolitana (in verde).
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Figura 3. Dettaglio della localizzazione delle cascine storiche individuate in prossimità del tracciato della metropolitana (in verde). In 
marrone, le cascine individuate sulla Carta della Caccia; in giallo, quelle individuate sul Catasto Rabbini; in rosa, quelle localizzate sulla 
pianta di Torino del 1935; in rosso, quelle individuata su carta IGM 1965-1969.

Figura 4. Individuazione della Bealera Grugliasco su Carta Tecnica Comunale; in verde il tracciato della metropolitana, in rosso l’area 
buffer di ipotetica ricaduta dei canali.
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porzione della piazza, prevedendo, se possibile, la loro boni-
fica e comunque la loro documentazione. Le indagini sono 
state svolte attraverso lo scavo di due delle quattro aiuole 
che ad oggi sono visibili nella piazza e hanno comportato 
il raggiungimento di una quota di scavo pari a circa 5 me-
tri di profondità dal sedime stradale (Figura 5). I risultati 
dello scavo hanno fatto emergere un quadro stratigrafico 
complesso, e articolato su più fasi, a partire dall’età roma-
na, fino al XIX secolo. I reperti rinvenuti, unitamente alle 
strutture documentate, potranno divenire parte integrante 
della futura stazione, sulla base delle scelte architettoniche 
che verranno implementate nello svolgimento dei progetti 
esecutivi della fermata.
Il secondo caso di indagine diretta sul campo è stato rap-
presentato dall’esecuzione di prospezioni geofisiche non 
distruttive nei pressi della stazione Porta Nuova. Tale 
operazione si è resa necessaria a causa della presenza di 
numerosi fattori nell’area che impedivano la realizzazione 
di un nuovo scavo stratigrafico a cielo aperto, quali il li-
mitato spazio a disposizione per l’esecuzione dello scavo 
e la presenza di numerosi sottoservizi ed elementi urbani. 
Durante la realizzazione della stazione della linea 1 della 
metropolitana sono state rinvenute nell’area tracce delle 
antiche fortificazioni torinesi, consistenti in alcune galle-
rie di contromina. Tali tracciati sono anche osservabili su 
cartografie storiche e, sulla base di queste ultime, si è ipo-
tizzata la presenza di ulteriori strutture proprio nell’area di 
inserimento della nuova stazione. La necessità di meglio 
indagare l’area, unita alla contemporanea impossibilità di 
realizzare uno scavo analogo a quanto compiuto in piazza 
Carlo Alberto, hanno comportato la decisione di eseguire 
unicamente indagini non invasive in un momento di re-
lativa tranquillità viaria in superficie. Si è dunque optato 
per la realizzazione di indagini sismiche atte a identificare, 
attraverso l’esecuzione di due prospezioni trasversali tra 
esse, la presenza o meno di manufatti nel sottosuolo12. I 
risultati sono stati positivi, con una sostanziale conferma 
della presenza di elementi ad oggi non meglio identificati, 
ma che potrebbero essere, per dimensione e posizione, un 
tratto delle gallerie identificate sulla cartografia storica. In 
particolare, si tratterebbe della galleria capitale della piaz-
za d’armi sinistra del rivellino di Porta Nuova, presumibil-
mente posta a una profondità compresa tra 7 e 8 m, con 
un’altezza di circa 2 m (o tale da consentire il passaggio di 
uomini), una larghezza compresa tra 1,5 e 2 m e un orien-
tamento approssimativamente N-S (Figura 6). 
Il raggruppamento di impresa arricchito dalla componente 
storico archeologica ha potuto dimostrare come l’imple-
mentazione di indagini preventive possa contribuire a pla-
smare un’opera, col fine di rendere il suo inserimento nel 
tessuto urbano più organico. Inoltre, anticipando le criticità 
che si sarebbero potute sollevare in punti nevralgici della 
tratta, si sono potuti evitare (almeno per i tratti indagati) 
rinvenimenti in corso d’opera, che avrebbero causato ritardi 

nell’esecuzione dei lavori e un aumento dei costi di realizza-
zione dell’infrastruttura, oltre che richiedere la creazione di 
uno scavo archeologico d’emergenza. I risultati degli studi 
hanno inoltre creato un set di dati che indubbiamente pos-
sono rivelarsi utili in più di un’occasione, anche al di fuori 
del tema qui presentato, per quanto riguarda l’interazione 
tra tessuto storico e nuove opere.

Figura 5. Piazza Carlo Alberto, sondaggio A, area al termine degli 
scavi, vista da est.

Figura 6. Stazione Porta Nuova angolo via Nizza, sovrapposizione 
carta storica [fonte: archivio privato] con immagine satellitare; 
in rosso i tracciati delle indagini MASW, in bianco i punti con 
le interferenze, in giallo l’ipotetico andamento della galleria di 
contromina.
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Note
1 Lo scavo a foro cieco è una tecnica di scavo che viene esegui-
ta in diverse fasi. A seguito dello spostamento dei sottoservizi e 
consolidamento del terreno, si procede con la realizzazione della 
galleria attraverso mezzi meccanici che vengono calati nel sotto-
suolo attraverso il pozzo di ventilazione. Da qui si estrae il terreno 
proveniente dallo scavo e si inserisce il materiale necessario per il 
rivestimento della galleria.
2 La bibliografia riguardante gli esiti delle indagini archeologiche 
preliminari alla realizzazione di un’opera è ampia; più che riman-
dare a specifiche pubblicazioni, si fa qui generico riferimento a tut-
ti gli studi e interventi che possono essere consultati liberamente 
nei «Quaderni della Soprintendenza archeologica del Piemonte» 
(pubblicati tra il 1982 e il 2016) e nei «Quaderni di Archeologia 
del Piemonte» (il cui primo volume è stato edito nel 2017).
3 Sul tema, per un inquadramento metodologico dei problemi 
affrontati, si confronti: Andrea Longhi, La storia del territorio 
per il progetto del paesaggio, L’Artistica, Savigliano 2004; Sandra 
Poletto, Cartografia storica. Contributi per lo studio del terri-
torio piemontese, L’Artistica, Savigliano 2004; Progetto Corona 
Verde. Pianificazione strategica e governance. Rapporto finale. IV 
Quaderno B. Inquadramento storico del territorio [responsabile 
scientifico della ricerca: Roberto Gambino; responsabili gruppo 
Inquadramento storico: Vera Comoli e Costanza Roggero], Torino 
2007; Andrea Longhi (a cura di), Catasti e territori. L’analisi dei 
catasti storici per l’interpretazione del paesaggio e per il governo del 
territorio, Alinea, Firenze 2008; Carlo Tosco, Il paesaggio storico. 
Le fonti e i metodi ricerca, Laterza, Roma Bari 2009; Cristina Natoli 
(a cura di), L’identità di un territorio. Interpretare il paesaggio per 
un progetto di valorizzazione, L’Artistica, Savigliano 2012; Mauro 
Volpiano (a cura di), Territorio storico e paesaggio. Metodologie di 
analisi e interpretazione, L’Artistica, Savigliano 2012.
4 Ai fini della ricerca, per selezionare le carte storiche più adatte, 
non ci si è basati unicamente sul dato temporale, ma anche sulla 
qualità della rappresentazione nelle stesse, preferendo supporti 
cartografici che presentassero un sufficiente numero di elementi 
utili per la loro georeferenziazione
5 Carta topografica della Caccia, [1760-1766], AST, Carte to-
pografiche e disegni, Carte topografiche segrete, 15 A VI rosso; 
per un’introduzione critica al documento Vittorio Defabiani, 
scheda su la Carta topografica della Caccia, in Micaela Di Macco, 
Giovanni Romano (a cura di), Diana Trionfatrice. Arte di corte nel 
Piemonte del Seicento, Allemandi, Torino 1989, pp. 343-344. Per 
un aggiornamento critico, anche Rinaldo Comba, Paola Sereno 
(a cura di), Rappresentare uno Stato: carte e cartografi degli Stati 
sabaudi dal XVI al XVIII secolo, Allemandi, Torino, 2002, p. 
101 e Federica Paglieri, Carta topografica della Caccia, in Enrico 
Castelnuovo (a cura di), La Reggia di Venaria e i Savoia. Arte, 
magnificenza e storia di una corte europea. Catalogo, Allemandi, 
Torino, 2007, p. 103.
6 Con questo passaggio si intende riaffermare l’ormai più che as-
sodato concetto della scarsa oggettività dei supporti cartografici 
storici. Come saputo, le carte rappresentano una lettura soggettiva 

di un dato oggettivo (un territorio) in chiave interpretativa sulla 
base di ciò che esse vogliono rappresentare. I vari disegni che si 
fanno di un territorio possono restituire informazioni differenti, 
a seconda di quali elementi vengano tralasciati o rappresentati. La 
necessità di operare una scelta tra quei lineamenti territoriali che 
compongono un paesaggio è dettata dall’esigenza di rappresentare 
una moltitudine di informazioni su uno spazio ristretto (la car-
ta). Per rendere quest’ultima leggibile e facilmente interpretabile, 
è necessario quindi scegliere quali informazioni siano utili o meno 
allo scopo per il quale quel supporto è stato creato. Per approfon-
dimenti, si rimanda ai testi citati in nota 3
7 Antonio Rabbini, Topografia della Città e territorio di Torino 
cogli immediati suoi contorni / Compilata dal Geometra Antonio 
Rabbini colla scorta delle Mappe territoriali e delle perlustrazioni 
locali, 1840 (ASCT, Collezione Simeom D1803).
8 Servizio Tecnico Municipale dei Lavori Pubblici, Pianta di 
Torino coll’indicazione dei due Piani Regolatori e di Ampliamento 
rispettivamente della Zona Piana […] e della Zona Collinare […] 
aggiornati colle Varianti deliberate successivamente sino a Giugno 
1935, 1935 (ASCT, Tipi e disegni, 64.7.8/1-8).
9 Carta d’Italia. Settimo Torinese. F.56 II NO (IGM, Archivio 
Topocartografico, Carta d’Italia, F.56 II NO Settimo Torinese); 
Venaria Reale. F.56 III NE (IGM, Archivio Topocartografico, Carta 
d’Italia, F.56 III NE Venaria Reale); Chieri. F.56 II SO (IGM, 
Archivio Topocartografico, Carta d’Italia, F.56 II SO Chieri); 
Alpignano. F.56 III NO (IGM, Archivio Topocartografico, Carta 
d’Italia, F.56 III NO Alpignano); Torino. F.56 III SE (IGM, 
Archivio Topocartografico, Carta d’Italia, F.56 III SE Torino); 
Rivoli. F.56 III SO (IGM, Archivio Topocartografico, Carta d’Ita-
lia, F.56 III SO Rivoli).
10 Luisella Pejrani Baricco, L’indagine archeologica di Piazza S. 
Carlo a Torino, in «Quaderni della Soprintendenza archeologica 
del Piemonte», n. 21, 2006, pp. 119-15
11 Fedora Filippi, Palazzo Carignano di Torino. Nota preliminare 
sullo scavo (1985-1990) e appunti sull’archeologia della città, in 
«Quaderni della Soprintendenza archeologica del Piemonte», 
n. 10, 1991, pp. 13-41; Luisella Pejrani Baricco, Paolo Mollo, 
Torino, Palazzo Carignano. Canale di età romana, in «Quaderni 
della Soprintendenza archeologica del Piemonte», n. 18, 2001, 
pp. 95-96
12 La metodologia MASW (Multichannel Analysis of Surface 
Waves) permette una lettura in sezione delle caratteristiche del 
terreno posto al di sotto dei sensori utilizzati per la prospezione; 
ciò avviene attraverso la lettura e interpretazione del profilo di 
velocità delle onde sismiche di ritorno, che permette di determi-
nare la tipologia di terreno in base al valore restituito. L’indagine 
MASW2D presso Porta Nuova è stata fortemente condiziona-
ta sia dal traffico veicolare (che ha imposto un rilievo in orario 
notturno a cavallo dei giorni 20-21 marzo 2019, con parziale 
deviazione del traffico sui controviali), sia dai numerosi “osta-
coli” presenti sull’area di indagine (locali tecnici, bagni inter-
rati, muretti divisori, sottoservizi, ecc.) che ne hanno vincolato 
l’andamento. 

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/
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JEAN PIERRE VAYSSE, GIUSEPPE DELL’AQUILA

Patrimonio storico e infrastrutture della 
mobilità
Historical patrimony and transport 
infrastructure

Abstract 
Il contributo presenta il concetto della carta dell’architettura e la sua applica-
zione alle infrastrutture per la mobilità, quali le linee di metropolitana. Viene 
descritta l’esperienza della Linea 1 della metropolitana automatica di Torino 
e vengono esposte le prospettive di sviluppo del progetto della Linea 2, che 
attraverserà parti di città a forte stratificazione archeologica, con la possibilità 
di integrare nell’infrastruttura aspetti museali e pedagogici relativi alla storia 
delle aree attraversate.

This contribution presents the concept of the architecture map and its application 
to mobility infrastructure, such as the underground. There’s described the expe-
rience of Line 1 of the Turin underground and the prospect of the development of 
the project for the Line 2, that passes parts of the city with a dense archaeological 
stratification, with the possibilty of integrating into the infrastructure pedagogi-
cal and museum aspects relative to the history of the areas passed through.

Introduzione
Progettare una linea metropolitana che debba attraversare un centro urbano in 
Italia significa doversi confrontare con un certo numero di vincoli preesistenti, 
tra i quali spiccano in maniera significativa quelli di carattere archeologico.
Più nello specifico, pertanto, in merito alla trattazione dell’archeologia, le attivi-
tà a monte dell’intervento devono consentire di realizzare indagini preliminari, 
scavi preventivi, saggi e catalogazione di reperti, al fine di conservare o eventual-
mente esporre alcuni dei resti o degli oggetti individuati. In fase di progettazio-
ne, poi, è auspicabile un approccio che consenta l’integrazione delle presenze rin-
venute, dove possibile, negli spazi dell’architettura delle stazioni (esempi diversi 
si possono oggi ritrovare nelle metropolitane di Roma, Napoli o Atene).
Infine, durante la fase di costruzione dell’opera, è possibile affinare la cono-
scenza dei siti e individuare le opportunità da cogliere per preservare e, meglio, 
offrire ai viaggiatori aspetti unici della storia del palinsesto urbano cittadino in 
cui vivono, o che da turisti hanno scelto di visitare.
Torino ha un centro urbano ricco di testimonianze afferenti a epoche molto 
diverse: nell’approccio progettuale adottato per le due linee metropolitane, 
questi importanti input sono stati integrati nel lavoro preliminare per le carte 
architettoniche, che costituiscono la base della strutturazione iniziale, la spina 
dorsale, del progetto.
Uno degli obiettivi della carta architettonica è evidenziare tutti i dati, i vincoli, 
gli obiettivi e le opportunità con cui il progetto deve necessariamente con-
frontarsi. Questo vale per i dati tecnici, costruttivi e architettonici, così come 
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per l’integrazione di “spazi museali” dedicati al ricco patri-
monio del sottosuolo, testimonianzo del palinsesto urbano 
su cui si fondano la città e la sua storia.
Questo breve testo prova soprattutto a descrivere l’esperienza 
relativa alla progettazione architettonica delle stazioni della 
metropolitana di Torino e in particolare illustra l’attuazione 
delle carte architettoniche redatte per le due linee. La prima 
carta architettonica, relativa alla Linea 1, è del 1999/2000, e 
riguarda più di 25 stazioni realizzate; la seconda carta, del 
2018/2019, è stata sviluppata in relazione all’incarico del 
progetto preliminare per la Linea 2. Per la Linea 1 il quadro 
dei vincoli era troppo stringente e le effettive opportunità 
di un approccio archeologico e museale si sono ridotte, ma 
nella carta architettonica della Linea 2, che ha alcune stazio-
ni situate nel centro città, sono riportati alcuni scenari di 
intervento che fin d’ora consentono di proporre – ad esem-
pio, per la futura stazione Carlo Alberto – idonei spazi de-
dicati alla messa in valore di resti archeologici e/o storici. 
Considerando che tale approccio possa offrire ulteriori pos-
sibilità di dialogo tra la nuova infrastruttura e il genius loci 
dei luoghi urbani attraversati, tale esempio potrebbe essere 
esteso, a determinate condizioni, ad altre stazioni.

1. La carta dell’architettura, uno strumento di progettazione
Da anni alcune amministrazioni pubbliche, nell’ambito dei 
progetti urbani e infrastrutturali, hanno sviluppato uno stru-
mento di programmazione, progettazione e monitoraggio 

dei loro interventi: la carta dell’architettura. La carta dell’ar-
chitettura è un documento progettuale prescrittivo, ispirato 
alle “carte della qualità” delle aziende, che precede gli studi 
di project management.
Le carte definiscono le regole del gioco della progettazione, 
al fine di meglio delineare, in fase preliminare, progetti spes-
so “complessi”. Attraverso l’ascolto degli attori del processo 
progettuale sono elaborati testi illustrati che spiegano la fi-
losofia del progetto, i principi generali e le soluzioni pun-
tuali da adottare. Preliminari al progetto architettonico, le 
carte – evidenziando i vincoli tecnici e normativi e dando 
forma alle esigenze specifiche della committenza – anticipa-
no la definizione dei dati di input progettuali ed elaborano 
risposte prima dell’intervento tecnico degli studi di project 
management. Sono inoltre strumenti di condivisione del 
progetto per gli attori del team interdisciplinare di project 
management, e includono argomenti quali l’integrazione 
archeologica, i dati ambientali o i servizi agli utenti.
La stesura della carta architettonica è una possibile rispo-
sta alla complessità di progetti con forti vincoli tecnici e 
funzionali e per i quali l’ente appaltante si aspetta soluzio-
ni caratterizzate da una forte coerenza trasversale (estetica 
e funzionale al medesimo tempo). In tali contesti è infatti 
necessario delineare un documento capace di restituire il 
dialogo sia con la committenza (nel senso più ampio del ter-
mine) sia con i professionisti che si occupano di tutte quelle 
discipline necessarie allo sviluppo progettuale: urbanistica, 

Metropolitana di Torino, Linea 2, Stazione Carlo Alberto: pianta livello -1 con studio degli spazi museali.
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geotecnica, archeologia, ingegneria civile, layout, fluidi e 
attrezzature tecniche (elettricità, HVAC, estrazione fumi, 
idraulica, elettromeccanica), illuminazione, acustica ed elet-
troacustica, sicurezza antincendio, progettazione di attrez-
zature varie, segnaletica ecc.
Tale impostazione ha il fine di creare una “rosa di soluzio-
ni condivise” tra gli attori del progetto, relative all’analisi 
del progetto, ai suoi principi, ai vincoli, alle opportunità e 
all’ambiente urbano in cui il progetto verrà realizzato, attra-
verso la partecipazione di tutti gli stakeholder e l’ascolto, per 
quanto possibile, della voce degli utenti.
Dopo decenni di sviluppi troppo spesso dettati da scelte tec-
niche, le società contemporanee hanno reinvestito nell’ar-
chitettura degli “spazi e dei luoghi di trasporto” per attrar-
re gli utenti e per incentivare l’uso dei mezzi di trasporto 
pubblico collettivo. Lo strumento della carta ha permesso 
di attribuire un ruolo più importante alla progettazione dei 
luoghi di trasporto e di gestire in special modo la sua iden-
tità architettonica. 
La prima carta dell’architettura che è stata sviluppata dallo stu-
dio ar-thème (a quel tempo, sotto la direzione dell’architetto 
Bernard Kohn) è stata la Carta dell’architettura e del design del 
progetto Méteor a Parigi, ovvero la quattordicesima linea (au-
tomatica) della metropolitana di Parigi, inaugurata nel 1998. 
La proposta di una carta dell’architettura delle stazioni preve-
deva di lavorare con i diversi stakeholder della società RATP 
attraverso un approccio collaborativo, al fine di definire un 
progetto dall’identità architettonica coerente e unitaria.

2. Una carta dell’architettura per la Linea 1 della 
metropolitana automatica di Torino
A seguito di tale esperienza, nel 1999 siamo stati scelti, tra-
mite una consultazione internazionale pubblica, dalla società 
Satti (divenuta poi GTT / Infra-To) per la realizzazione, a 
Torino, della prima linea metropolitana automatica in Italia. 
Selezionati inizialmente per elaborare la carta dell’architettu-
ra della Linea 1 e il progetto di una stazione tipo, abbiamo 
successivamente affiancato le società di ingegneria incaricate 
di sviluppare il progetto preliminare delle opere civili (ca-
pogruppo Systra-Sotecni). Con l’avanzare delle diverse fasi 
di progettazione e realizzazione dei diversi lotti, abbiamo 
riscontrato l’importanza del supporto della carta architetto-
nica, che ha garantito la coerenza dell’approccio progettuale.
Laddove il gestore del servizio trasportistico desidera propor-
re un’immagine coerente, un’identità estetica forte e ricono-
scibile, è necessario impiegare uno strumento progettuale che 
definisca chiaramente le opzioni progettuali e le conseguenti 
ricadute in termini di costruzione, ma anche di esercizio tra-
sportistico e di manutenzione e gestione dell’opera.
Tale assunto ci sembra indispensabile affinché un proget-
to, durante il suo iter (che nel caso di Torino ha superato i 
20 anni), non si discosti dalle opzioni iniziali e non risenta 
delle problematiche tecniche o dei decisori politici. È dun-
que necessario condividere il prima possibile le intenzioni 

Metropolitana di Parigi, Linea 14, Stazione Gare de Lyon.

Pagine dalla carta architettonica della Metropolitana di Torino, 
Linea 1.
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progettuali architettoniche e i vincoli tecnici, affinché i sog-
getti che si succedono nel tempo possano comprendere a 
fondo le logiche del progetto. 
La Proposta di lavoro per le stazioni della Linea 1 si è con-
centrata sui seguenti punti:
1. Comprendere le intenzioni del cliente e del responsabile 

tecnico del progetto (scelto in parallelo) e rielaborare i dati 
di ingresso per determinare un quadro comune di vincoli;

2. In risposta alle intenzioni del committente e in risposta 
alle criticità/opportunità locali, sottoporre gli obiettivi 
progettuali architettonici (la lettura delle peculiarità dei 
luoghi e della storia di Torino: patrimonio, modernità, 
città barocca, città capitale europea, città industriale e 
tecnologica), sotto forma di testi, illustrazioni, buone 
pratiche, esempi...

3. Proporre, attraverso lo studio di una stazione tipo, la 
nostra «traduzione» architettonica nella qualità dei 
volumi, nelle atmosfere degli spazi, chiare e fluide, nel 
dimensionamento e nell’organizzazione delle funzioni e 
dei percorsi, per garantire lungo tutta la linea un’identi-
tà architettonica, una coerenza estetica identificabile nei 
dettagli degli elementi ripetibili;

4. Sviluppare i concetti validati per le stazioni particolari 
(Porta Susa, Porta Nuova). 

Il progetto della Linea 1 è stato sviluppato a partire da 
un’apertura massima degli spazi delle stazioni grazie alla 
quale ogni utente possa vedere e comprendere il proprio 
percorso, per un viaggio semplice e intuitivo. Gli spazi 
sono ampi, a doppia o a tripla altezza, sicuri e ariosi, con 
un’articolazione degli accessi sviluppata in base alle situa-
zioni e ai vincoli urbani. La variazione dei colori e l’in-
tegrazione dei rivestimenti parietali, con le opere di Ugo 
Nespolo (richiamo alla storia passata o presente del luogo) 
definisce un’estetica, in ciascuna delle stazioni, piuttosto 
“calma” e “luminosa” in costante dialogo con il contesto 
urbano preesistente, come accentuato dal vocabolario di 
materiali scelti: pavimentazioni in pietra di Luserna, rive-
stimenti in cemento chiaro lucidato – con inserimento di 
linee in legno, metallo, pietra naturale – o in pannelli di 
granito rosa o bianco per alcune stazioni, o – come per 
la stazione Lingotto – rivestimenti in lamiere di metallo 
grigio chiaro, con inserti colorati, per ricordare il passato 
dell’industria automobilistica del sito.
Lo strumento metodologico rappresentato dalla carta 
dell’architettura consente ancora oggi di garantire la coe-
renza progettuale su tutta la linea, dalle stazioni centrali a 
quelle dei Comuni della cintura. Spesso le decisioni poli-
tiche, la frammentazione del lavoro e delle responsabilità, 
così come le condizioni contrattuali a partire dalle quali si 
interviene per un’opera di questa rilevanza, interferiscono 
negativamente nel processo. È pertanto indispensabile ga-
rantire la continuità del pensiero progettuale a fronte dei 
cambiamenti che agiscono nel processo stesso e nelle fasi 
della sua realizzazione. 

3. La carta architettonica per la Linea 2 della 
metropolitana di Torino
Le riflessioni sul progetto della Linea 2 della metropoli-
tana di Torino sono iniziate prima del 2010 e hanno visto 
diversi sviluppi, fino al progetto attualmente guidato dal 
Comune di Torino. Nel 2016 lo studio ar-thème è risulta-
to vincitore della gara pubblica per la progettazione pre-
liminare assieme a Systra-Sotecni (mandataria), Italferr, 
Neosia, Ai-Studio e Studium.
Insieme a tutti i documenti di studio, il Settore mobilità del 
Comune di Torino aveva redatto un documento prelimina-
re alla progettazione (DPP) attraverso cui definiva gli obiet-
tivi, di tipo generale e specifico, che intendeva perseguire 
nella realizzazione delle stazioni.
Rispetto alla Linea 1, le ipotesi di lavoro sono risultate molto 
chiare, in quanto definivano il quadro generale degli obiet-
tivi, completo di una serie dettagliata di specifiche tecniche 
riguardanti la funzionalità, la sicurezza e la sostenibilità 
ambientale del progetto. L’obiettivo della sostenibilità am-
bientale riferito a una infrastruttura della mobilità ci è parso 
argomento particolarmente rilevante e degno di massima 
attenzione. La progettazione di una architettura eco-re-
sponsabile (a impatto energetico contenuto e rispettosa dei 

Metropolitana di Torino, Linea 1, Stazione Massaua.

Metropolitana di Torino, Linea 1, Stazione Lingotto (© Michele 
D’Ottavio).
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vincoli della sostenibilità) è una sfida altamente stimolante, 
ma altrettanto complessa e di difficile compimento per l’in-
terrelazione che tale aspetto presenta con i quadri normati-
vi e giuridici e con le limitazioni finanziarie che tali opere 
presentano.
È noto come il progetto stesso sia stato oggetto di un in-
tenso dibattito politico all’interno del Comune e che la sua 
fattibilità sia stata raggiunta solo dopo una difficile messa 
a punto.
In un primo tempo, dunque, abbiamo ripreso – in uno spi-
rito di chiarezza – uno per uno ciascuno degli elementi del 
DPP, cercando di esplicitare la comprensione dell’argomen-
to affrontato ed analizzandolo secondo quattro livelli:
1. Obiettivo: indicare chiaramente l’obiettivo perseguito nel 

DPP;
2. Problematica: proporre esempi, best practice e riferimen-

ti progettuali in grado di illustrare la soluzione dei pro-
blemi, condividendo tali esemplificazioni con tutti gli 
attori in gioco nel progetto;

3. Principi e criteri di progettazione: precisare le possibili 
tracce, i vincoli più rilevanti dal punto di vista architetto-
nico e, se possibile, le diverse “opzioni” urbane interessate 
dall’inserimento delle nuove stazioni;

4. Opportunità: cogliere e integrare le prime opportunità da 
estrarre dal quadro dei vincoli.

Metropolitana di Torino, Linea 1, Stazione Porta Susa.

Pagine dalla carta architettonica della Metropolitana di Torino, 
Linea 2.

Con la consapevolezza che non è possibile conciliare tutte 
le esigenze, si tratta di avvicinarsi il più possibile a soluzioni 
che siano in accordo con gli obiettivi condivisi. 
Solo in una seconda fase è stata esposta una visione proget-
tuale, che ha condotto al disegno dell’identità architettonica 
della linea, ovvero delle stazioni, integrando il più possibile 
nelle scelte progettuali i feedback delle sessioni di dibattito 
pubblico organizzate dal Comune di Torino alla fine di giu-
gno 2018 (che in questa fase di progetto preliminare hanno 
riguardato questioni generali sul tracciato, le fasi di inter-
vento, gli ampliamenti ecc.).
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Le intenzioni progettuali proposte sono state declinate nel-
le linee guida di progetto finalizzate a orientare la concezio-
ne di ogni insieme/volume funzionale della stazione e degli 
elementi distintivi e identitari. 
Tali scenari sono stati sviluppati coerentemente con un cro-
noprogramma che si è articolato parallelamente ai primi 
studi funzionali, tecnici e dimensionali necessari alle scelte 
generali di tracciato e al profilo longitudinale dello stesso, 
alle scelte tecniche legate ai vincoli locali, al materiale rota-
bile, a casi specifici e alle stazioni speciali…
Una linea di metropolitana richiede un insieme di studi di 
ingegneria complesso. Progettare una linea che attraversa un 
centro urbano denso significa anticipare i problemi dei can-
tieri, le problematiche relative alle modifiche del traffico, l’ap-
provvigionamento delle tecnologie e dei materiali da costru-
zione. Contrariamente alla Linea 1, un numero svariato di 
situazioni specifiche ci hanno obbligato, parallelamente alla 
stesura della carta, a determinare al meglio le diverse tipologie 
architettoniche delle stazioni, grazie al costante scambio con 
gli ingegneri civili e con lo specialista dell’archeologia. Sono 
infatti necessari svariati interventi preventivi sulle reti delle 
infrastrutture esistenti, sulle strade, sui siti storici e archeo-
logici, che devono essere oggetto di campagne di ricognizio-
ne preventiva, come è avvenuto, ad esempio, in piazza Carlo 
Alberto o attorno alla stazione di Porta Nuova. 

4. La carta come strumento per definire l’identità della 
linea
A fronte della volontà del Comune di Torino di integrare le 
richieste e le necessità dell’utenza, e con il fine di predisporre 
un progetto tanto funzionale quanto utile, è stata conferi-
ta importanza all’informazione e alla partecipazione degli 

Metropolitana di Torino, Linea 2, stazione a tre livelli: schizzo dell'organizzazione funzionale.

Piazza Carlo Alberto, foto parziale degli scavi archeologici (© 
Studium s.a.s.).

abitanti delle aree urbane interessate dal progetto, i quali 
hanno contribuito a definire le esigenze da soddisfare, cor-
relate ai vincoli di natura economica e tecnica.
La “identità trasversale” deve anche adattarsi ai principi 
morfologici degli spazi (volumetria, articolazione, struttu-
razione, gerarchizzazione), in modo che le stazioni apparte-
nenti alla linea costituiscano una famiglia di spazi coerenti.
La presa in considerazione delle specificità della struttura 
urbana torinese, che come ogni città europea ha una storia 
e una cultura specifica, influisce sulle soluzioni di trasporto 
prescelte e sul loro inserimento nel tessuto urbano. 
All’interno della rete multimodale dell’agglomerato urba-
no torinese la Linea 1 rappresenta già una identità locale 
di trasporto, espressione di equilibrio tra le due identità 
patrimoniali più rilevanti della città, quella storica e quella 
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industriale/tecnologica. Poiché in città una linea di metro-
politana esiste già, il progetto della Linea 2 deve essere quin-
di tenuto particolarmente sotto controllo: evoluzione o rot-
tura, continuità dei percorsi, rinnovamento del sistema di 
trasporto e della sua architettura, presa in considerazione di 
alcuni elementi della linea esistente per rendere coerenti gli 
usi e lo sfruttamento?
La Linea 2 attraversa necessariamente zone e identità urba-
ne a diversa vocazione: crea un legame d’uso e di apparte-
nenza, apre ulteriormente la città ai suoi cittadini e colloca 
in ogni stazione un nuovo “germe di vita urbana” in grado di 
“fermentare” nuove relazioni e identità di prossimità.
L’inserimento degli accessi alle stazioni (che si tratti di un 
accesso sul piano stradale o di un edificio d’accesso per le 
eventuali stazioni superficiali) deve favorire e potenziare la 
riqualificazione degli spazi urbani interessati, coniugando gli 

obiettivi auspicati per l’identità architettonica della linea con 
il rispetto degli ambiti territoriali esistenti e delle loro specifi-
cità. Il tema della riqualificazione urbana è chiaramente indi-
cato come uno degli obiettivi cardine del progetto.
A tale proposito è opportuno ritornare su quanto osservato 
nella introduzione in riferimento al tema dell’archeologia 
che – come nel caso della stazione Carlo Alberto – potrebbe 
fortemente connotare l’identità specifica del luogo in base 
non solo agli elementi presenti in superficie (funzioni, tra-
me e disegni appartenenti alla storia dello spazio esterno…) 
ma anche a quelli presenti nel sottosuolo, che spesso disve-
lano realtà diverse

5. La carta, uno strumento pedagogico
Il percorso della carta è simile a quello di una “pedagogia” 
del progetto architettonico che “illumina e accompagna” il 
percorso delle scelte architettoniche proposte. Finalizzato a 
preservarne il più possibile le qualità, il percorso è rivolto so-
prattutto a orientare i componenti dell’ingegneria civile e del-
le strutture che intervengono sul progetto. Un dialogo non 
facile, dal momento che non sempre le diverse discipline tec-
niche sono veramente interessate a un lavoro di tipo iterativo, 
in grado di rispettare un numero ragguardevole di vincoli che 
derivano, in particolare, dall’economia generale del progetto. 
Il ruolo dell’architetto è quindi quello di tornare, attraverso 
l’impiego della carta, alle opzioni definite trasversalmente 
tra le diverse discipline. L’architetto cerca di oggettivizzare 
le scelte funzionali e al contempo tenta di compiere il mede-
simo processo anche per quelle estetiche: le scelte tecniche 
sono strettamente “razionali”, mentre quelle estetiche non 

Metropolitana di Torino, Linea 2, stazione-tipo: primi schizzi 
architettonici.

Schizzo dello sviluppo urbano verde lungo l'ex-trincerone.
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sempre lo sono, e una eccessiva soggettività potrebbe mette-
re in discussione la coerenza progettuale desiderata. 
La carta ha trovato una opportuna “sponda” con il tema 
dell’archeologia quale disciplina tematica, sia da valorizzare 
in corso di svolgimento del progetto (al pari di quelle am-
bientali, del design dello spazio pubblico, dello street desi-
gn ecc.), sia da armonizzare con le altre discipline tecniche 
chiamate in causa.

6. La progettazione architettonica delle stazioni
Sulla base dei presupposti riportati ed esposti nei primi capi-
toli della carta architettonica sono state concepite le propo-
ste per la progettazione delle stazioni: si tratta solo di alcune 
delle possibili risposte: molte altre sarebbero possibili, ma 
tutte tengono conto dei presupposti della carta. È solo attra-
verso il percorso iterativo di “andata e ritorno” sulle ipotesi 
della carta che il progetto vede la sua traduzione in “opera 
di architettura” e non concentrando lo sguardo sul singolo 
punto di vista, sia esso tecnico, estetico o politico.
Il percorso progettuale propone di mettere in risalto gli spa-
zi e le sequenze che, in successione, accompagnano gli spo-
stamenti dei viaggiatori all’interno del volume della stazione 
e, più nello specifico, definisce gli elementi essenziali della 
loro architettura. 
Il paesaggio del “sistema stazione” sarà costituito da diversi 
sottoinsiemi coerenti che scandiscono il percorso del viaggia-
tore e che gli indicano, in modo intuitivo, i percorsi e le pro-
cedure da seguire. I materiali proposti dovranno essere il più 
possibile conformi alle diverse esigenze prestazionali richie-
ste: dalla manutenzione, alla sicurezza, alle qualità ambientali.
Le stazioni avranno volumi e organizzazioni spaziali molto 
diverse: saranno sia di tipo superficiale (con l’edificio col-
locato al piano città a copertura del vano stazione) sia di 
tipo sotterraneo (a diverse profondità, da due a quattro li-
velli interrati). Ogni tipo presenterà un sistema più o meno 
complesso di circolazione e di accesso e un’organizzazione 
funzionale radicalmente differente. L’identità estetica del-
la linea, per essere chiaramente riconoscibile, dovrà essere 
espressa attraverso elementi ricorrenti (accessi, dispositivi 

Stazioni del trincerone con atrio al livello piano terra (in evidenza 
luce e ventilazione naturale, uso del legno, verde interno).

Stazione-tipo: “volumi-sequenze” sul percorso viaggiatori.

architettonici, attrezzature, arredi fissi, segnaletica, compo-
nenti tecnologici, abachi dei materiali e colorimetrie...).
Nell’impostare il percorso del viaggiatore, dall’ingresso della 
stazione fino alla banchina di attesa del treno, il progetto fa 
riferimento alle peculiarità degli spazi pubblici urbani del 
centro della città di Torino e alle loro sequenze spaziali: i 
portici, i passaggi coperti, le aperture sulle magnifiche e sor-
prendenti corti interne dei palazzi storici, così come i giochi 
di proporzione e di prospettiva creati dagli ampi viali che, 
attraversando le piazze e la maglia viaria ortogonale di deri-
vazione romana, dialogano ancora oggi con le vie medievali 
del centro storico.

7. Costruire le sequenze del percorso nella stazione
All’interno del “paesaggio” della stazione l’identità della 
linea si svilupperà attraverso la definizione volumetrica, 
facilmente riconoscibile, di una serie di spazi funzionali, 
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soprattutto quelli di transizione: il percorso della stazione 
sarà così scandito da elementi che determineranno i “vo-
lumi-sequenza” degli spostamenti. Sono questi volumi che 
creeranno e forniranno una comprensione efficace della 
logica dei molteplici percorsi, dagli accessi esterni al piano 
città alle banchine di attesa del treno in sotterraneo.
Questi sottoinsiemi (l’accesso, l’area funzionale dell’atrio, i 
volumi che ospitano le scale, la soglia di accesso all’ascen-
sore, le aperture e le facciate delle banchine ecc.) con i loro 
confini marcati e leggibili, a volte pieni o porosi, costitui-
ranno la “punteggiatura” e la sequenza degli spostamenti. 
Saranno “volumi” costruiti all’interno del grande “volume 
della stazione”, secondo il concetto architettonico della “sca-
tola nella scatola”. 
Tali volumi potranno essere di supporto alla collocazione 
delle attrezzature necessarie e comprenderanno l’inseri-
mento di dispositivi luminosi (apparecchi da incasso o su-
perfici illuminanti ecc.), elementi funzionali della stazione, 
pannelli acustici e segnaletici. Il principio progettuale sarà 
adattato alle stazioni di superficie rimodulato per percorsi 
più brevi e quindi con un numero inferiore di sequenze spa-
ziali. Saranno dispositivi al servizio della mobilità pedonale 
interna, pensati per la loro buona funzionalità e per la loro 
“messa in scena”: spazi variegati, a volte neutri o a volte mol-
to colorati, con un rivestimento superficiale semplice o con 
una texture particolare che non creeranno interferenze con 
il flusso dei passeggeri.
La definizione delle sequenze è integrata dalla definizione di 
vari “oggetti” ricorrenti che, successivamente definiti, contri-
buiranno a formare l’identità della linea. Si tratta di oggetti 
“emergenti” nello spazio urbano (accessi coperti o scoperti, 
pozzi degli ascensori, griglie di ventilazione ecc.) che fanno 
parte dell’estetica e della funzionalità delle stazioni e che de-
vono essere integrati il più possibile nel vocabolario generale. 
Alcune stazioni sono specifiche perché si trovano in zone 
di antica urbanizzazione e presentano resti antichi, oppure 
sono situate nell’ambito di prestigiosi edifici storici il cui 
patrimonio potrà essere valorizzato. Per queste stazioni la 
disponibilità di volumi aggiuntivi consentirà lo sviluppo 

Metropolitana di Torino, Linea 2, Stazione Porta Nuova: sistemi di 
“volumi-sequenze”.

Metropolitana di Torino, Linea 2, Stazione Porta Nuova: proposta 
per un accesso coperto vetrato.

Metropolitana di Torino, Linea 2, Stazione Carlo Alberto: studio 
degli spazi museali.
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di esposizioni sotterranee museali o scenografiche ad esse 
associate. In questa fase, gli scavi archeologici non hanno 
rivelato resti significativi, ma la rete museale e il patrimo-
nio esistente, soprattutto nel centro, potrebbero essere 
valorizzati in stazioni come quelle denominate «Carlo 
Alberto» e/o «Porta Nuova».
Secondo tale linea di pensiero, va osservato che questi luo-
ghi ospitano elementi archeologici di grande interesse, ma 
non musealizzabili in modo diretto, perché costituiti es-
senzialmente da “stratificazioni” e non da “strutture”. Ad 
esempio, per quanto concerne la stazione Carlo Alberto, le 
stratificazioni archeologiche rinvenute sul sito forniscono 
dati fondamentali per la storia della città, pur non essendo 
leggibili agli occhi di un non esperto e quindi bisognose di 
una «traduzione».
La carta dell’architettura, in un caso come questo, potrebbe 
definire la possibilità di indagare, studiare e soprattutto valo-
rizzare con un’adeguata comunicazione (e allestimento) que-
sto aspetto in modo diretto oppure virtuale, trattandolo come 
parte di un insieme i cui tasselli affiorano in più punti della 
città, caratterizzandola in modo decisivo come “piazzaforte”. 

Conclusioni
La carta dell’architettura rimane uno strumento indispen-
sabile per la progettazione delle infrastrutture di trasporto 
sotterraneo, per integrare al meglio tutte le problematiche 
e i livelli di approfondimento assegnati alle varie discipline 
in un progetto complessivo che risponda alle esigenze degli 
utenti e degli operatori che danno vita al servizio.
Oggi la Linea 1 si sta sviluppando e continua a fornire a tutti 
un migliore accesso alla città. 
La seconda linea è ancora in fase di progetto e gli studi di 
project management dovrebbero basarsi sul documento di 
definizione delle modalità di intervento costituito dalla car-
ta dell’architettura. 
Abbiamo avuto la fortuna di lavorare su queste due carte 
dell’architettura, di partecipare a progetti essenziali e stra-
tegici per la mobilità della città sostenibile, attraverso lo 
sviluppo di mezzi di trasporto pubblico alternativo all’uso 
dei veicoli personali, e di consentire alla città di Torino di 
diventare una città più facile, più accessibile e più aperta; 
potenzialmente in sintonia con la sua ricchezza archeolo-
gica e sociale.

Metropolitana di Torino, Linea 2, Stazione Porta Nuova: proposta di integrazione di vetrine museali.
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