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Abstract

Le grandi infrastrutture della mobilita, soprattutto le autostrade, trasformano profondamente gli ambiti territoriali
interessati e il paesaggio circostante, ponendo sfide significative per la loro integrazione nelle trame sottili dei valori
storico-culturali e ambientali dei contesti paesaggistici. La razionalita degli attori coinvolti nei tavoli tecnici e decisionali
entro i processi di definizione dei progetti autostradali risulta fortemente ‘schiacciata’ da diversi elementi di criticita
economico-finanziaria, procedurale e giuridico-amministrativa ai diversi livelli. Tale condizione di oggettiva
complessita marginalizza un confronto tra progetto infrastrutturale (considerato nelle sue componenti connesse ¢
complementari) e caratterizzazione profonda del territorio attraversato.

Il contributo, basato sulla ricerca PRIN2022-PNRR in atto SEW Line, pone l'accento sul portato delle trame
geostoriche nelle trasformazioni indotte dalle autostrade, mirando a integrare stratificazione geo-storica e tratti
distintivi dell’assetto paesaggistico. L'indagine preventiva su preesistenze storiche e archeologiche, funzionale alla
valutazione dei rischi, rappresenta un’occasione di conoscenza profonda dei quadri paesaggistici entro cui si inserisce
il progetto infrastrutturale. Un esempio rilevante ¢ il corridoio autostradale A35 (Brebemi), che collega est-ovest le
province di Brescia, Bergamo e Milano. Esaminando i materiali progettuali della Brebemi, l'obiettivo ¢ mettere in
relazione le soluzioni adottate con la struttura del paesaggio, ponendo in tensione due diverse razionalita: orientata
all'opera vs. orientata al tertitorio.

Parole chiave: infrastrutture, paesaggio, grandi opere

1 | Introduzione

In un contesto come quello lombardo, la cui mobilita ¢ ampiamente radicata sulla capillarita del sistema
stradale e autostradale, le grandi infrastrutture della mobilita diventano parte integrante del paesaggio pur
rimanendo spesso elementi estranei che influenzano profondamente le geografie del territorio e
frammentano 'ambiente naturale.

11 “peso” territoriale di queste infrastrutture va a sommarsi a tutta una serie di diverse logiche settoriali che
concorrono ad esercitare forti pressioni sul paesaggio rurale, andando ad imprimere un elevato grado di
complessita in queste aree. Complici fenomeni quali I'espansione urbana, la mutevolezza dei paradigmi
economici (con la conseguente affermazione del terziario), I'intensificazione e la meccanizzazione della
produzione agricola, il cambiamento climatico e il degrado e abbandono delle aree interne, si assiste ad un
quadro particolarmente gravoso di forti pressioni su queste aree (Balestrieri, Cicalo & Gangiu, 2018), che
rappresentano una fonte di servizi ecosistemici indispensabili sia da un punto di vista ambientale, che di
approvvigionamento energetico per le aree urbane.

La forza di questi corridoi autostradali ¢ tale da innescare profonde trasformazioni socioeconomiche, dando
vita a “paesaggi operazionali” (Brenner & Schmid, 2014) lineari che si formano lungo il tracciato e in cui si
eseguono diverse attivita nell’estrazione di risorse, nella fornitura di energia e acqua, nello smaltimento dei
rifiuti e nelle funzioni legate al sistema logistico e commerciale.

Considerato questo rischio di trasformazione, che diventa anche trasformazione di paesaggio, si palesa
sempre piu concretamente la necessita di ragionare la progettazione di queste infrastrutture affinché esse
risultino maggiormente in armonia con il contesto territoriale, anche da un punto di vista sociale, economico
e culturale, oltre che paesaggistico.
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E possibile raggiungere tale scopo adottando un approccio che abbandoni lottica rimediale legata
meramente all’istituto della compensazione e che inglobi, al contrario, determinate esternalita positive fin
dalle prime fasi di design progettuale, all'interno di uno scenario condiviso da piu attori. Questo cambio di
approccio permetterebbe di passare da una razionalita maggiormente orientata al territorio e non solamente
verso l'opera in sé (Ferraresi, Moretti & Facchinetti, 2004).

In quest’ottica, il presente contributo, nato nell’ambito del percorso di ricerca PRIN2022-PNRR SEW Line.
Socio-Ecological Way for a holistic mobility infrastructure planning in periurban and rural Landscape, intende promuovere
I'importanza del portato della trama geostorica quale elemento di rilievo allinterno delle trasformazioni
territoriali operate dalla realizzazione di grandi infrastrutture della mobilita, che possa riportare al centro gli
elementi della co-evoluzione uomo-natura e proporre — pertanto — differenti approcci a progetti di
paesaggio, allontanando — al contempo — immagini stereotipate di mitigazione e compensazione, che da sole
non sono sempre in grado di recuperare 'impianto di valori sedimentati nel territorio nel corso del tempo.

2 | Il percorso di ricerca SEW Line e il caso del corridoio autostradale Brebemi

Tenendo conto della forte caratterizzazione infrastrutturale del territorio lombardo, la rete viaria ¢ diventata
un elemento di peso del paesaggio, andando ad operare mutamenti nella percezione che si ha dello stesso e
risultando, in molti casi, come elemento particolarmente estraneo al contesto e — dunque — molto poco
integrato con €sso.

1l percorso di ricerca inter-ateneo (che vede coinvolte unita di ricerca dalle universita di Bergamo, Padova e
Roma Sapienza) SEW Line, in linea con le priotita del Green Deal europeo e la strategia dell'Unione Europea
sulla biodiversita per il 2030, muove dalla necessita di sviluppare un modello che preveda un approccio
olistico, che sia replicabile e applicabile a diverse scale, al fine di proporre 'adeguamento, nonché una piu
consona pianificazione, delle infrastrutture viarie. Strade e ferrovie esercitano una forte pressione sui sistemi
socio-ecologici delle aree periurbane e rurali, gia fortemente sollecitate da pressioni dettate da diverse logiche
settoriali e fattori di diversa scala. Ad oggi, spesso i processi di pianificazione sembrano non aver considerato
in maniera adeguata gli impatti su questi ecosistemi e sulle comunita locali.

Concentrando l'attenzione sulle aree rurali e periurbane, il modello SEW Line si propone di indagare il
rapporto tra infrastruttura e contesto, basandosi su aspetti ambientali, paesaggistici, sociali, economici e
storico-culturali.

L’unita di ricerca dell’Universita degli Studi di Bergamo (di cui fanno parte gli autori del presente contributo)
si inserisce all'interno del progetto SEW Line, imperniandosi sullo studio dei processi di governance multi-
attoriale; tema centrale nella analisi condotta concerne la ricostruzione della trama geostorica all'interno dei
processi socio-territoriali dei contesti studiati al fine di collocare progetti infrastrutturali e dinamiche
territoriali nella stratificazione storica di co-evoluzione “uomo-natura”.

La qualita di un progetto si determina spesso attraverso la mera quantificazione delle mitigazioni e delle
compensazioni presenti all'interno di un dato progetto. Orientare, al contrario, la narrazione sulla qualita di
questi istituti, e la modalita in cui gli stessi vengono concepiti, permetterebbe di discostarsi da un approccio
che si basi fortemente sul carattere “rimediale” della tutela risarcitoria, che si applica nella compensazione.
11 territorio € notoriamente risorsa finita; pertanto, ¢ auspicabile accantonare la logica secondo cui si opera
un intervento senza preoccuparsi aprioristicamente di quantificare in maniera appropriata le conseguenze e,
adagiarsi, con approccio end of pipe, nelle misure di compensazione.

Impostare dei processi di design progettuale che siano pit responsabili fin dalla prima fase farebbe si che la
compensazione risulti inferiore poiché correlata ad un danno minore.

1l grado qualitativo di un progetto si identifica anche sulla base di un approccio paesaggistico efficace ed
olistico, che riesca da una parte ad inglobare la complessita del territorio nelle sue diverse forme fisiche e
biologiche, nella sua struttura spaziale, nello sviluppo sociale ed economico e nel patrimonio culturale legato
a identita e valori storici (Corner, 1999) e, dall’altra, che tenga conto di come le comunita esperiscano quei
nuovi paesaggi nel quotidiano e come li percepiscano anche a livello emotivo (Yan et al., 2024).
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Figura 1 | La matrice territoriale storica del quadrante territoriale Cassano d’Adda - Trevigo. Fonte: Lom
Modena (1818-1829). Second military survey of the Habsburg Empire.
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Fiume Addal  Fiume Seriol Fiume Oglio |

Fignra 2 | La matrice territoriale storica del quadrante territoriale Romano di Lombardia - Rudiano. Fonte: Lombardy, Venice,
Parma, Modena (1818-1829). Second miilitary survey of the Habsburg Empire.

Il caso di autostrada A35 Brebemi: occasione di progetto di paesaggio

Nell’ambito di SEW Line, uno dei casi di studio alla base del percorso di ricerca ¢ rappresentato
dall’autostrada A35 Brebemi. II processo decisionale che ha portato alla progettazione/realizzazione
dell’autostrada si ¢ sviluppato dal 1999 fino all’apertura nel 2014; la razionalita che ha guidato il progetto
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infrastrutturale, secondo gli autori, risulta sostanzialmente — ad oggi — invariata. Per questa ragione, I'analisi
di Brebemi permane interessante nella valutazione di potenziali progettualita autostradali.

11 corridoio autostradale A35 Brebemi si estende per 62,1 km lungo la media pianura lombarda e collega le
citta di Brescia e Milano, attraversando tutta la Bassa Bergamasca.

Cio su culi ci si soffermera in questo contributo ¢ il modo in cui ¢ stata gestita la pratica della compensazione,
in particolar modo quella ambientale, che ingloba (o almeno dovrebbe) al suo interno anche misure di
riconnessione paesaggistica.

Nel caso di Brebemi, le attenzioni in questo senso sono state prodotte, in seno al progetto, con le opere
mitigative (Tab.1), mentre le compensazioni si sono suddivise in opere connesse all’opera e compensazioni
ambientali principalmente in favore degli Enti Parco (Oglio Nord, Adda Nord e Serio).

11 corridoio autostradale, nel suo distendersi da est a ovest, attraversa diverse fasce e unita di paesaggio,
nonché tre fiumi (e relativi Parchi) e aree di Plis (Fig. 2). Cio determina un’interruzione delle reti verdi e blu
del sistema ambientale della media pianura.

Tabella 1 | Opere mitigative di Autostrada A35 Brebemi. Elaborazione: Adobati F., Pietrangeli E.

Opere mitigative Dettagli Funzione Tipo di attenzione

: : Riduzione della propagazione
x . .| 14 km di barticre con altezza ; : propag
Barricre fonoassorbenti B dei rumori dovuti
variabile da 4 a 6m % : .
all’inquinamento acustico

- Superfici a prato

- Cespuglieto di raccordo

- Cespuglieto rustico ad isole
- Siepe plurifilare arbustiva di
invito per 1 passaggi fauna

- Sicpe plurifilare naturaliforme - Ricostruzione della
mesofila e igrofila vegetazione naturale
- Fascia alberata Risboschimeants potenziale di tipo planiziale e
- Bosco misto ¢ Bosco ripatiale / o della vegetazione legata ad
- Tiilari monospecifici . . un uso storico del territorio.

4 QLOSpEETHC - Riconnessione verde

- Filare polispecifico
- Filare pacsaggistico Masch g - Sulla base della
;l‘ufscfmr,\mcn o documentazione ERSAF sono

ellinfrastruttura in ey :

o s state individuate le diverse
prossimita dei centri abitati . R R
tipologie vegetazionali

- La sistemazione a verde ha ecologicamente compatibili

. . e . . » 7
riguardato circa 1,3 milioni di mq con le aree d’intervento

Opere a verde

- Tilare disegnato
- Arbusteto discgnato

di aree esterne all'autostrada
stessa, sulle quali ¢ stato previsto
di collocare circa 198.700 piante ¢
arbusti di varie specie autoctone

- Diminuire la
frammentazione e
Iisolamento delle popolazioni
- 11 passaggi con apposito di animali, attraverso il
impianto vegetazionale a duplice | ripristino degli scambi
funzione: proteggere il passaggio | interrotti

dalle fonti di disturbo presenti al
contorno ¢ fungere da
invito/richiamo per la fauna

Tipologie vegetazionali
baccifere o da frutto per
Palimentazione o specie
idonee al rifugio

Daqqr 1 fo .
Passaggi fauna

- Diminuire gli incidenti della
circolazione, riducendo il
rischio di attraversamento
della fauna

- Chiari (BS), ca.4 km Mascheramento Realizzazione di apposite

Dune mitigative 4 2 % ; T
g - Cassano d’Adda (MI), ca. 1,5 km | dell'infrastruttura piantumazioni
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= Autostrade Paesaggio della pianura cerealicola || Tessuto urbano 5 10km
Rete viaria principale Paesaggio delle colture foraggere | Ambiti produttivi, commerciali, logistici E— 1
— Rete ferroviaria Paesaggio delle fasce fluviali

I Paesaggio delle valli fluviali escavate

Idrografia principale i Parchi Regionali

Rete idrografica minore é/ PLIS

Figura 3 | Rete ecologica e unita di paesaggio attraversate dal corridoio autostradale A35 Brebemi. Fonte dati: DUSAF 7; DBT;
Geoportale Regione Lombardia. Autori: Adobati F., Pietrangeli E.

= Autostrade

Idrografia principale # Parchi Regionali

0 5 10 km
— Rete ferroviaria 7 PLIS e e

Figura 4 | Corridoio autostradale A35 Brebemi in rapport alla Rete Ecologica Regionale. Fonte dati: DBT; Geoportale Regione
Lombardia. Autori: Adobati F., Pietrangeli E.

Se ben orchestrata, la compensazione potrebbe essere usata per realizzare veri e propri progetti di paesaggio,
che possano riconciliare quanto tolto dalla realizzazione dell’opera. Le compensazioni di Brebemi, al
contrario sono state affidate agli Enti Parco dell’Oglio Nord, dell’Adda Nord e del Serio e ogni Parco ha
autonomamente presentato dei progetti per I'utilizzo dei fondi, producendo pero una frammentazione che
non ha permesso di raggiungere un livello di continuita lungo il tracciato, e in alcuni casi neanche all’interno
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dell’area parco stessa. Le opere di compensazione (Tab. 2) sono incentrate principalmente sul
potenziamento della mobilita dolce, su opere di riforestazione, sul recupero di viabilita e edifici storici e,
solo in alcuni casi (in particolare per il Parco Oglio Nord), viene esplicitata I'attenzione rivolta al
coinvolgimento degli attori e degli enti locali. Tuttavia, la frammentazione degli interventi da conto della
debolezza di un quadro d’insieme che non giova all’efficacia dell’azione di questo istituto, riconducendolo
alla sua mera funzione risarcitoria. Va rilevato che la natura delle compensazioni, e la complessita della
definizione/attuazione delle stesse, ¢ condizionata anche dall’azione del CIPE che, con delibera 93/20051,
indicava tra le linee di indirizzo che I'impianto di mitigazioni e compensazioni dovesse essere ragionato in
una logica di “corridoio unitario” con il progetto della linea TAV/AC Milano-Verona nei tratti delle
province di Bergamo e Brescia.

Tabella 2 | Compensazione ambientale Parchi Oglio Nord, Adda Nord e Serio. Elaborazione: Adobati F., Pietrangeli E.

Compensazione ambientale

Parco Oglio Nord

Opere compensative

Dettagli

Funzione

Tipo di attenzione

1. “La foresta fluviale della
Talle dell’Oglio”

Riqualificazione ambientale, di
riforestazione, di ripristino dei
corridoi ecologict e di fruizione
delle aree demanialt ¢

delle altre arce di propricta o in
disponibilita ¢ quindi realizzazione
degli interventi previsti negli
elaborati validatt

coinvolgimento, diretto e
responsabile, degli Enti, delle
Associazioni

protezionistiche, dei pescator, det
cacciatori ¢ del mondo del
volontariato nclla gestione; il tutto
anche con particolare attenzione
alle arce direttamente interessate
dal nuovo tracciato

autostradale e di raccordo

2. Progettazione e
realizzazione di iniziative per
il recupero forestale delle arce
marginali ¢ non

funzionali alla coltivazione
agricola

Realizzazione di fruttett

impiegando antiche varieta in via
di estinzione e la coltivazione di
tartufaic con quercett
appositamente micorizzati, previa
analisi ¢d individuazione det suoli
idonet

3. “Greenway dell’Oglio”

Lotto 16: Sistemazione e
riconnessione della pista
ciclopedonale tra Soncino (CR) e
Orzinuovi (BS).

Messa in sicurezza ponte
automobilistico su frume Oglio.

Lotto 22A: Realizzazione nuova
passerella ciclopedonale ¢
sistemazione del percorso ciclabile
di collegamento tra Monticelli
d’Oglio - Monasterolo - Robecco
d’Oglio (CR).

Collegamento pedonale, ciclabile
e a cavallo tra 1 Lago d’Iseo e la
Valle del Po

- Ricerca di alto livello di
partecipazione tra 1 vari Enti
interessati, accordando specifica
precedenza a interventi condivist
cd attt a completare il
collegamento

- Particolarc attenzione al
ripristino della viabilita minore
nelle aree direttamente interessate
dal nuovo tracciato autostradale e
di raccordo

4. Redazione del progetto e
realizzazione del sistema
segnaletico della viabilita

minore, delle valenze storico-
culturali e delle aree

naturalistiche di maggiore
pregio e tutela

- Realizzazione segnaletica della
viabilita minore, delle valenze
storiche ¢ culturali e delle arce
naturalistiche di maggior pregio ¢
tutcla

5. “L’ostello e il complesso
del Mulino di Basso”

- Completamento del centro
convegni e formazione del
parcheggio del complesso del
Mulino di Basso

1 Delibera CIPE n. 93, 29 Luglio 2005, “Ptimo programma delle opete strategiche (Legge N. 443/2001): collegamento autostradale

di connessione tra le citta di Milano e Brescia”.
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Compensazione ambientale

Parco Adda Nord

Opere compensative

Dettagli

Funzione

Tipo di attenzione

1. Realizzazione della ciclovia
azzurra nel comune di
Cassano d’Adda (MI)

Realizzazione di un tratto di pista
ciclabile di 1,1 km

Collegare la nuova rotonda
compresa nel tracciato della pista
ciclopedonale, gia progettata sulla
Via per Casirate alla SS11

Mobilita dolce

2. Parco Olistico “Il Raggio

Realizzazione di un percorso

Utilizzare un percorso
ciclopedonale che consenta di

Verde” nel Comune di ciclopedonale lungo la via raggiungere la citta in condizioni | Mobilita dolce
Truccazzano (MI) Cassanese Nord per ca. 800 m di sicurczza, evitando interferenze
con la viabilita carrabile principale
- Realizzazione di un percorso
3. Ciclovia di connessione alla | ciclopedonale ad Ovest dell’abitato
ande foresta di pianura di Casirate d’Adda al confine s
&t ! § Mobilita dolce

prevista nel Comune di
Casirate d'Adda (MI)

dellarca urbanizzata con le arce
agricole. Il progetto prevede un
percorso di lunghezza pari a 541 m

4. Potenziamento delle
strutture e delle infrastrutture
all'interno del territorio del
Parco Adda Nord

- Potenziamento delle strutture
attraverso la conservazione e 1l riuso
degli spazi annessi alla ex Chicsa di
Sant’Anna costruita nel 1662.

La messa in sicurezza dei volumi
annesst alla ex Chiesa di
Sant’Anna mira al recupero del
piccolo complesso.

Recupero architettonico di
strutture di pregio storico-
culturale
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Compensazione ambientale

Parco del Serio

Opere compensative

Dettagli

Funzione

Tipo di attenzione

1. Fosso Bergamasco

- Installazione lungo I'antico
percorso del fosso bergamasco
(antico confine tra il Ducato di
Milano e la Repubblica di Venezia)
di bacheche e cartelli turistico
informativi

Viabilita storica

2. ¢ 3. Compensazione
ecoststemica localizzato
presso la roggia Morla ¢/o
Morletta a Bariano (BG)

A. Fontanile Ronchina — Roggia
Navarezza a Fara Olivana e Sola
BG)

- Piantumazione di una siepe mista
lungo l'ex fontanile

- Mitigazione vegetazionale di un
POZZO HAgUO

- Creazione di una porzione
boschiva di 2500 mq lungo la roggia
Navarezza

Collegare gli interventi nell'area B
con il corridoio ecologico della
roggia Navarezza.

Misure ecologiche

B. Area per il ripopolamento
faunistico a Romano di L.ombardia
(BG).

Creazione di un centro di
ripopolamento faunistico.

Ripopolamento faunistico

Misure per I'ecosistema

C. Area prati umidi temporanei a
Fornovo S. Giovanni (BG)
Potenziamento arbustivo e la
formazione di zone umide
tC(TlPOf'(I,I'l€(‘A

Migliorare la vitalita ecologica e
facilitare il passaggio lungo il Serio

Misure ecologiche

D. Area prati aridi a Bariano (BG).
Nel mappale demaniale del Comune
di Bariano, si prevede l'introduzione
di 15 nuclei arbustivi con specie
xerofile nella parte terminale sud.

Misure ecologiche

E. Area Roggia Morla — Morletta a
Bariano (BG)

Filari, palizzate, schermatura delle
recinzioni e piantumazione di salici
arbustivi; apertura di un nuovo
ramo dalla roggia Morletta per
creare una zona umida

Riforestazione e creazione di zona
umida

Misure ecologiche

4. Consolidamento,
sistemazione spondale e
rinaturalizzazione del fiume
serio

Rinaturalizzazione delle sponde del
fiume Serio.

Messa in sicurezza delle sponde;
rimodellamento scarpata; creazioni
di piccoli bacini idrici.

Contrastare l'erosione arginale

Misure ecologiche

5. Ricucitura del percorso
ciclopedonale nel territorio
fra Romano di Lombardia e
Tfara Olivana con Sola (BG)

Manutenzione e miglioramento
degli accesst esistenti della pista
ciclabile che porta al Centro
Cicogne e il completamento
dellinterconnessione ciclabile da
FFara Olivana fino alla localita Sola

Miglioramento accesst della pista
ciclabile ¢ connessione tra Fara
Olivana ¢ localita Sola.

Mobilita dolce

3 | Esperienze di progettazione autostradale: Brebemi e Pedemontana Lombarda a confronto

Le grandi opere infrastrutturali, in particolare quelle della mobilita imprimono un impatto significativo sulla
matrice tertitoriale. E, dunque, fondamentale considerare come tali infrastrutture si inseriscano nel territorio,
interagendo con le aziende agricole, 1 centri abitati, la rete viaria esistente e il patrimonio culturale. Questo
approccio ¢ teso evidentemente a minimizzare gli effetti negativi, e per converso a ottimizzare i benefici
derivati dalle opere di mitigazione e di compensazione ambientale (Antrop, 2005).

Una delle criticita che ricorre con piu frequenza all’interno di progetti di realizzazione di grandi infrastrutture
¢ la frammentazione dei tessuti rurali. La realizzazione di Brebemi, ad esempio, ha operato la suddivisione
di molte aziende agricole, compromettendo la continuita delle attivita agricole e ridisegnando la trama di
appoderamento del territorio. Tale frammentazione spesso genera effetti duraturi sull’economia delle
comunita rurali, in quanto si interrompe la gestione integrata delle risorse agricole (van der Valk, 2002).
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Un aspetto cruciale nella realizzazione di infrastrutture ¢ attenzione alle preesistenze di carattere storico-
archeologico unitamente alla prevalutazione delle condizioni di rischio. Nel caso di Brebemi I'indagine
preventiva condotta per la verifica di tali preesistenze ¢ stata portata avanti dal Centro Studi sul Territorio
“Lelio Pagani” dell’Universita degli Studi di Bergamo. Questo studio preliminare (Fig.5) atto ad analizzare
gli impatti archeologici e funzionale a costruire una mappatura degli elementi di rilievo della struttura storico-
paesaggistica del contesto di progetto, ha supportato la realizzazione dell’opera. Tali attivita non si sono
limitate all’infrastruttura principale, ma hanno operato entro un buffer di analisi anche sulle opere connesse,
denotando qui una sensibilita nei riguardi della gestione del patrimonio culturale. L’indagine connessa con i
lavori ha portato alla scoperta di numerosi reperti, ora conservati nel museo M.A.G.O appositamente
allestito presso il castello visconteo di Pagazzano (BG).

298. FARA OLIVANA CON SOLA
MONUMENTI SOPRA E MONUMENTI

| SOTTO - PART. N. 217
239/1; foglio C 6 T; coord. E 1557425/N
5037450

Pianura. \
Tombe romane (?); modalita e data di rinveni- N
mento ignote, prima del 1882,

Pl ot l "

. FARA OLIVANA CON SOLA
VITO

9/2; (f]oglio C 6 I; coord. E 1558050/N |-

Pianura.
Tombe romane (?); rinvenimento fortuito per
sterri edili e sondag 966.

®..... e ANALISI DELLE FOTOGRAFIE AEREE

SCHEDA ANOMALIA 26 BG

Centro Studi sul Territorio “Lelio Pagani®

LA %2

Georeferenziazione dell’anomalia su C.T.R. e stralcio dell’elaborato di fotointerpretazione

PROVINCIA Bergamo

COMUNE Fara Olivana con Sola

LOCALITA Nord di C.na Pomi

COORDINATE GEOGRAFICHE 1557282 € - 5037771 N

(Gauss-Boaga)

DISTANZA DAL TRACCIATO m 10

VOLO Aerofoto 2003 n.120090

CHIAVE INTERPRETATIVA Complessa traccia costituita da un’area di tonalita piu chiara
dai contorni ben definiti, caratterizzata dall’assenza di
vegetazione. All’interno & presente una traccia piu scura tipo
crop mark di forma rettangolare. Si potrebbe pensare alla
presenza di un complesso abitativo, sebbene |’assenza di un
confronto sul volo IGM 54, lascia dubbi sulla interpretazione.

Figura 5| Esempio di Foglio e Scheda dell’analisi storico-territoriale e archeologica. Fonte: Centro Studi sul Territorio “Lelio
Pagani” dell’Universita degli studi di Bergamo.

Le grandi infrastrutture viarie hanno impatto elevato anche sui corsi d’acqua e sui fontanili. La Brebemi
attraversa numerosi corsi d’acqua, e in molti casi non li intercetta con andamento ortogonale, aumentando
cosi 'impatto ambientale che ne deriva, dato che gli attraversamenti non realizzati ortogonalmente rischiano
di alterare il regime idraulico del corso d’acqua, incidendo anche su flora e fauna locali (Forman & Alexander,
1998).
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Nonostante ci sia stato anche nel caso Brebemi un dialogo con gli enti parco e le amministrazioni locali,
Paccelerazione delle tempistiche di realizzazione ha determinato un carente coordinamento tra i vari attori
coinvolti con il conseguente risultato di una progettazione sviluppata con una visione frammentaria,
manchevole di uno sguardo pit ampio che facesse da regia di fondo, al fine di rendere gli interventi di
compensazione piu unitari e coerenti. Inoltre, le compensazioni sono ricadute principalmente a ridosso
dell’opera principale, ma come sottolineano Lanzani et al. (2013) la separazione che un corridoio
autostradale opera sul territorio ¢ talmente impattante che non si puo pensare di predisporre misure
mitigative o di compensazione solo nei pressi dell’infrastruttura principale, bensi risulta necessario allargare
lo sguardo a una scala di area vasta.

Per certi aspetti — e con gli opportuni distinguo? — ¢ utile operare in alcuni passaggi un raffronto con quanto
fatto all’interno del percorso decisionale per la realizzazione della Pedemontana Lombarda. In quel caso,
Papprovazione del CIPE3 aveva definito il budget per le compensazioni ambientali, entro il quale lo sviluppo
del progetto di Greenway Pedemontana (Fig. 6) ha posto quale condicio sine qua non I'obbligatorieta di
attribuzione dei finanziamenti all'implementazione della rete ciclopedonale e dei sistemi verdi, andando cosi
ad agevolare un modello di compensazione ambientale che fosse integrato e coerente. Questa decisione ha
sortito un investimento riconoscibile, successivamente formalizzato nella realizzazione di una greenway (tra
le titolazioni adottate “Un parco per la citta infinita”) che comprende misure per favorire la mobilita dolce
e il potenziamento della rete di infrastrutture verdi. Questa misura compensativa ha il compito di raccordare
e integrare le diverse progettualita locali in un quadro territoriale piu ampio (Adobati & Ferri, 2009), a
differenza di quanto avvenuto nel progetto Brebemi.

e Autostrada Pedemontans B Aree & collegamento
B Greerway BN Aree i parco
. Progetti ambientali

con Comuni e Parchi

COMUNIPROVINCE Varese Como Milano/Monza Brianza Bergamo

Figura 6 | Schema della Greenway Pedemontana. Fonte: www.pedemontana.com

11 processo decisionale sviluppatosi per il progetto di Pedemontana Lombarda, ampiamente dibattuto anche
nei contesti locali, ha dato luogo per una parte dell’opera a un’attivita di studio promossa dai comuni
interessati%; attivita che ha operato per un riconoscimento di uno scenario territoriale a restituire la diversa
caratterizzazione dei territori e a quelli che sono gli elementi forti del territorio stesso (Adobati & Oliveri,
2007) (Fig. 7). La questione di fondo risiede nell’approccio metodologico che assume quali pre-condizioni
di progetto il motto: “i contesti dettano le regole”. Va da subito rilevato che a differenza di Brebemi, entrata

2 | necessario sottolineare come le due opere autostradali di Brebemi e Pedemontana presentino differenze legate a logiche
procedurali e finanziarie, ai presupposti che hanno supportato la loro creazione e alle caratteristiche del contesto territoriale di
riferimento. Tuttavia, essendo due opere realizzate nella stessa regione e nello stesso periodo storico, si ritiene interessante mettere
in relazione la maniera in cui i due processi hanno agito in tema di rapporto con il tetritorio circostante attraverso la compensazione
ambientale. Per i riferimenti ai processi decisionali che hanno accompagnato le due infrastrutture, si fa riferimento al contributo di
Adobati & Debernardi (2012).

3 Progetto che utilizza il budget ambientale, stabilito nel 3,49% dell'importo dell’opera (100 mil di € ca.), introdotto dalla prescrizione
n. 8 al progetto preliminare approvato dal CIPE il 29 marzo 20006). Rispetto alla esigenza di qualificare e quantificare gli interventi
compensativi, la prescrizione Cipe n. 8 al progetto preliminare specifica la necessita di fare una valutazione degli impatti residui
“...proporzionalmente all'incidenza delle infrastrutture situate sul territorio (comunale), ad esclusione delle opere connesse, in
funzione di superfici occupate (mq), tipologia dellinfrastruttura (asse autostradale, svincolo, barriera, area di servizio, posto
manutenzione neve), giacitura altimetrica/tipologia (tilevato, viadotto, trincea, galletia). Dovra essete tivisto il calcolo degli impatti
per la definizione delle opere di compensazione (Budget Ambientale), come quantificato nel progetto in esame, in coerenza con
quanto prescritto nell’allegato “B” delle delibere di Giunta regionale relativo alla Valutazione di Impatto ambientale”.

4 Attivita di ricerca sulla Rete Pedemontana Lombarda affidata al Politecnico di Milano negli anni 2000-2001, sotto la direzione del
prof. Giorgio Ferraresi.
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in esercizio nel luglio 2014, per il tracciato di Pedemontana la realizzazione del complesso di opere ¢ parziale
(a maggio 2024 in esercizio le tangenziali di Varese e di Como e ilotti A e B1, da realizzare i lotti B2 C e D).

Figura 7 | La carta di modello territoriale del quadrante interessato dalla tratta orientale del progetto di
sistema viabilistico pedemontano. Fonte: Adobati & Oliveri, 2007.

Stante il fatto che il presente contributo vuole porre in evidenza quelle che sono le buone norme per la
progettazione infrastrutturale in rapporto al territorio, ¢ importante rimarcare la necessita del
riconoscimento delle trame territoriali nella fase di concezione del progetto e nella sua fase di ambientazione.
Si tratta di un fondamento metodologico che assume come regola lo sforzo di riconoscere gli elementi forti
che strutturano il paesaggio e il contesto attraversato.

Nel progetto Brebemi, a fronte di situazioni specifiche (e del meritorio lavoro sui ritrovamenti storico-
archeologici) queste mancanze sono dovute in larga parte alle modalita e ai tempi con i quali si ¢ sviluppato
il percorso progettuale. Infatti, a differenza di Pedemontana Lombarda, che viene approvata con
concessione di finanziamento statale, Brebemi nasce con un’operazione di project financing. Questo ha
rappresentato elemento di limitazione nello sviluppo di uno sguardo ampio entro il quale collocare la
razionalita dell’opera infrastrutturale.

4 | Conclusioni

1l caso Brebemi, dunque, delinea alcune sensibilita e pratiche condivisibili in ottica di tutela del patrimonio
archeologico o nello sforzo di concentrare in un unico corridoio ’asse autostradale ¢ la linea AV/AC della
Milano — Venezia. Sebbene ci sia stata I'attenzione di ridurre al minimo le aree intercluse tra le due
infrastrutture, su queste non si ¢ poi realizzata una vera e propria progettualita. Inoltre, la vicinanza tra le
due opere ha portato anche problemi legati alla gestione delle stesse infrastrutture, rispondendo queste a
logiche operative differenti.

La scelta del tracciato -tra le diverse opzioni aperte- a raso in contesto di media pianura ha consentito (in
particolare in confronto a Pedemontana Lombarda) una limitata resistenza locale; va altresi rilevato che il
tracciato approvato e realizzato ha raccolto parte del consenso in ragione dell’accoppiamento in un corridoio
unitario dell’autostrada con la linea TAV/AC, capace da un lato di limitare la frammentazione delle trame
insediative, ma dall’altro vincolandosi alle rigidita dettate dal progetto di tracciato ferroviario. Questo ha
reso complessi e difficilmente gestibili gli interventi di mitigazione e compensazione, lasciando largamente
irrisolta la questione dell’inserimento ambientale dell’opera. Per converso il caso Pedemontana ha incontrato
una piu significativa opposizione locale, e, nel suo progredire decisamente piu lento, ha consentito spazio
di discussione e di predisposizione di studi che -al netto di una acquisizione parziale- hanno rappresentato
una interessante occasione di sperimentazione e ricerca scientifica sul tema (ampiamente dibattuto) della
territorializzazione delle infrastrutture.
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