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6 ICis° Protezione ferro I Fesigianiza BISOLIeSsIone; IL Trattamento deiferri di armatura dopo scarifica e prima delN Boiacca protettiva ad alto potere passivanteperil tratta-

|

Modulo elastico: 8000 MPa ripristino
E È mento deiferri d'armatura contenente MuCis®. | Adesionealcls: > 1,5 MPa Ò
(e)
DI 3 MuCis® BS 38 bic Resistenza a compressione: 32 MPa
cp 7, Malta reoplastica bicomponentefibrorinforzata antiritiro ad Modulo elastico: 8900 MPa | Rasaturee ripristini anticorrosione per cls e murature.
zo altissima adesione e basso moduloelastico. Adesioneal cls: 2,6 MPa |

fe e =]
ta Tecnoepo R Resistenza a trazione: > 25 MPa

Stuccoadesivo epossidico bicomponentea presa rapida, tixo- Modulo elastico: > 7.5 GPa Rasature e regolarizzazione di superfici in cls e murature.
5 tropico perriparazioni, stuccature ed ancoraggio prigionieri. Adesione al cl: > 3 MPa 
 

 

 Tecnoepo 700 | Resistenza a trazione: > 25 MPa ri, mr ne .
Primerizzazione della superficie che ospiterà il rinforzo in

 

 

 

i Primer epossipoliamminico per la preparazione e consolida- | Moduloelastico: > 5.0 GPa composito, previa regolarizzazione della stessa
4

|

mentodisuperfici di strutture da rinforzare consistemi CarFib. | Adesionealcl: > 3 MPa i °
07) - - ni>E, Tecnoepo 701 - Tecnoepo 701/L | RenoLiezione coi fio Adesivo del composito perincollaggio al supporto,In caso

i Adesivi epossidici perl'incollaggio di sistemi CarFib. | Adesioneal cl:>3 MPa | di tessuto l'adesivo deve impregnare completamentei fili.
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Tecnofib C240 | Resistenzaa trazione: 4800 MPa Rinforzi di strutture in c.a. e c.a.p., murature, strutture aModuloelastico: 240 GPa

Allungamento: 2% guscio, archi murari, strutture di contenimentoliquidi.Tessutoin fibra di carbonio unidirezionale termosaldato,

  n pu | RETI a trazione: 3000 MPa
Tecnofib C390 | Modulo elastico: 400 GPa

Allungamento:1,1 %

| Rinforzi di strutture in c.a. e c.a.p., murature, strutture a

guscio, archi murari, strutture di contenimentoliquidi.Tessutoin fibra di carbonio unidirezionale termosaldato.

 

 
 

 
  

 

 

pa Tecnofib C640 Enaaione:200) Mba | Rinforzi di strutture in c.a. e c.a.p., murature, strutture a
6 Tessutoin fibra di carbonio unidirezionale termosaldato. | Allungamento: 0,5 % guscio, archi murari, strutture di contenimentoliquidi.

- i . —}-
Lu Tecnofib AC170 Resistenza a trazione: 3800 MPa . , sa E . .pd . io I . 1 o Moduloelastico: 171 GPa Rinforzi di strutture soggette a vibrazioni, quali ponti,E Tessuto in fibra ibrida di carbonio/aramide unidirezionale Ul: strutture ferroviarie, murature

e

strutture a guscio.
< termosaldato. Allungamento: 2,5-3 % |

$ = | Resistenza a trazione: 2000 MPa ] ù ,ui Tecnofib G73 i i | Moduloelastico: 73 GPa Rinforzo di murature, tamponature, strutture a guscio,
t Tessuto in fibra di vetro tipo AR unidirezionale termosaldato. | Allungamento:3,5 % colonne,solai.

I im = sa

Po] A | Resistenzaa trazione: 1400 MPa . ; .Q Tecnofib P29 n a | Moduloelastico: 29 GPa terzo CRIUlO: tamponature, strutture a guscio,
hi Tessutoin fibra di polivinilacol unidirezionale termosaldata. Allungamento: 6 % 1 n

be 3 = ug
Tecnofib CW240 Resistenzaa-trazione; 4800MPa Rinforzo di strutture a prevalente comportamentoa lastraModuloelastico: 240 GPa
Rete di carbonio bidirezionale termosaldata. Allungamento: 2% comesolai, volte, pareti in muratura.

 

    
   

 

Resistenza a trazione: 2400-3500 MPa

Modulo elastico: 177-270 GPa

Allungamento:0,8-1,2 %

Rinforzi di strutture in c.a. e

guscio, archi murari, strutture

Tecnoplate-serie

Laminedi tessuto unidirezionale di carbonio în diversi formati.
Urature, strutture a

limento liquidi.     
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Jòrg Schlaich Enzo Siviero
Sostenibilità ed estetica

del costruire

 

 
«Uniformità è noia»

«Le strutture brutte distruggono l’am-
biente e fanno ammalare le persone»

«Gli studenti vannoliberati dalle catene
dell’incompetenza»

 

6rg Schlaich nascenel 1934 a Stetten-Ramstal, un

paese a estdi Stoccarda. Alla fine della seconda
guerra mondiale, la sua prima esperienza lavora-

iva è comeapprendista falegname. È probabilmente

qui cheinlui si sviluppainizialmente la curiosità nei

confronti del mondodelle costruzioni e una forte ma-

nualità. Nel 1953 Jòrgsi iscrive alla Technische Ho-

chschule a Stoccarda. Come molte delle persone in-

teressate al mondodelle costruzioni, anche per [ui la

scelta tra gli studi di ingegneria e di architettura non è

facile. Schlaich risolve questo problema iscrivendosi

a ingegneria mafrequentando nel contempo anchei

corsi pressola facoltà di architettura, cosa che, a

detta dello stesso,gli fu di grande aiuto per soppor-

tare la noia delle lezioni di matematicae statica alla

facoltà di ingegneria. È in questo periodo che la pas-

sione perl'architettura diventa più forte, grazie anche

alla lettura di libri su Frei Otto, Pierluigi Nervi e Ro-

bert Maillart. Nel 1955, dopoil diploma, Schlaichsi

trasferisce a Berlino per completaregli studi presso la

Technische Universitàt, famosa soprattutto perle ri-

cerche sulle volte sottili in calcestruzzo armato.È

questa unascelta ben precisa: lasciare Stoccarda, con

il suo approcciopratico ispirato da Mérsch, per una

scuola ben più teorica guidata da Werner Koepcke,

allievo di Franz Dischinger, pioniere delle strutture a

volta sottile e della loro teoria «dell'ottavo ordine». A

Berlino Schlaich conosce Frei Otto, con il quale avrà

in seguito un importante, seppur tormentato, rap-

porto di collaborazione. A Stetten nello stesso pe-

riodo, durante le vacanze estive,la sorella lo presenta

all'architetto americano Myron Goldsmith, che gli fa

conoscere Fritz Leonhardtsottoil tutoraggio del

quale, una volta completati gli studi a Berlino nel

1959, Schlaich inizia un dottorato sull'effetto arco

nelle travi di calcestruzzo armato che non terminerà

per recarsi negli Stati Uniti, a Cleveland, grazie ad

una borsa di studio Fullbright. Nel 1961, su invito di

Leonhardt, ritorna in Germania per completarela ri-

cerca iniziata tre anni prima. În questo periodo in-

contra René Walther, con il quale instaurerà un dura-

iura amicizia.

Nei due anni successivi Schlaich lavoraalla tesi di

dottorato nel tempolibero lasciatogli da un impiego

comeingegnerestrutturista presso l'impresa Lubaudi

Ludwig Bauer. Alla fine del dottorato Bauergli offre

un posto da dirigente ma JOrg preferisce rimanere

pressolo stuclio cli Leonhardt, dove è coinvolto in im-

portanti progetti e conosce numerosee interessanti

personalità del settore.

La coperturacello Stadio Olimpico di Monaco, per

i Giochi del 1972 rappresenta per Schlaich una

6 Galileo 155 e Gennaio-Febbraio 2003



Alla pagina pre-

cedente: Hooghly

River Bridge a

Calcutta e passe-

rella mobile a

Duisburg. In que-

sta pagina: Daim-

lerstadion e torre

di Killesberg.

 

 
Lo scorso 8 marzo,nel corso del-

l'inaugurazione dell’a.a. 2002-2003,

l’Istituto Universitario di Architet-

tura di Venezia ha conferito a Jòrg

Schiaich, Carlo Sciarrelli ed Emilio

Vedovala laurea «ad honorem»in

Architettura.
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prima consacrazione. Leonhardtinfatti gli affida la

responsabilità del progetto e la guida di uno stu-

dio di progettazione da organizzare sul luogo.In

questa occasione Schlaich diventa partner dello

studio Leonhardt und Andrà. Dopol’esperienza

di Monaco,di ritorno a Stoccarda,il team di pro-

gettazione formatosi per lo Stadio Olimpico ri-

manesostanzialmente un'entità a se stante, anche

se in strettissima partnership, dello Studio

Leonhardt. Esperienze progettuali di primissimo

livello di questo periodo sonola torrediraffred-

damento a Schmehausen,il ponte strallato sul

Gangead Allahabad, l'Hooghly River Bridge a

Calcutta e una numerosaserie di passerelle pedo-

nali a Stoccarda.

Nell'ottobre del 1974 Schlaich succede a Leonhardt

comeProfessoredi strutture in calcestruzzo armato

all’Università di Stoccarda. Qui organizza immedia-

tamente un gruppo di lavoro per lo sviluppodi

nuovi modelli di comportamentoperil calcestruzzo

armato,allo scopodi fornire una teoria diversa da

quella corrente da lui definita una sorta di «black

box». Il risultato di questi studiè il metodo Strut and

Tie, oggi largamente diffuso e adottato da numerosi

codiciperil dimensionamentodellestrutture in cal-

cestruzzo armatotra cui i nuovi Eurocodici, i codici

dell'American ConcreteInstitute e la Normativa Au-

straliana.

Nel 1980 si interrompe la partnership con

Leonhardt e Schlaich fondalo studio Schlaich und

Partner, in seguito Schlaich Bergermann und Part-

ner. Il nuovo studio, attraverso la collaborazione

con numerosi architetti, sviluppa soluzioni struttu-

rali innovative applicate con particolare successo

alle grandi coperture,fisse e mobili, e ai ponti.

Si ricordano di questo periodoi progetti perl’aero-

porto di Jedda,il Riyadh Stadium, lo Stadio Olim-

pico di Montreal,il Daimlerstadion a Stoccarda, la

copertura in vetro del Museodi Storia ad Amburgo.

Tra i ponti e le passerelle pedonali tre esempisu

tutti: la passerella a nastro Pforzheim III, quella pie-

ghevole a Kiel e quella mobile a Duisburg.

Non menoimportante è l'impegnodi Jòrg Schlaich

nel campodello «sviluppo sostenibile» — rivolto in

particolare ai paesi non industrializzati —, con ricer-

che e realizzazioni nel campo della conversione

dell'energia solare in energia elettrica.

L'insiemedi questeattività, frutto di unaforte intera-

zionetra ricerca, didattica e professione,sfocia nella

teorizzazione operativa del ConceptualDesign of

Structures, argomento di un memorabile convegno

internazionale tenutosi a Stoccarda nel 1996. Nel

1996, Alan Holgate pubblica il volumedaltitolo

The Art of Structural Engineering. The WorkofJòrg

Schlaich andhis team e allo IUAV, semprenello

stesso anno,viene discussa unatesidi laurea dal ti-

tolo Jérg Schlaich: i ponti pedonali, nella qualesi

pone in rilievo l'eccezionale rilevanza architetto-

nico-paesaggistica di alcune sue opere che,nel

solco di Eduardo Torroja, Pierluigi Nervi e Riccardo

Morandi, arrivano a superare anche quelle del

grande Maestro, Fritz Leonhardt. @
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L’Idrovia Maurizio Mistri

Padova-Venezia

aspetti economici

 
 

 
PORTO FLUVIALE DI

eA INDUSTRIALE COMMERCIALE

 
PADOVA   

Da Patavium 1, 1971.

 

Sull’Idrovia Padova-Venezia da troppo temposi stendeil velo di un sostanziale oblio che
occorre squarciare, riaprendo un dibattito che ha un'importante valenza economica. La
riapertura della riflessione su questo tema segue un lungoperiododi blocconel qualesi
sono manifestate posizioni contrarie al completamento dell’opera, basate sull’assunzione
dell’ipotesi di una sua sostanziale inutilità all’interno del sistema dei trasporti del Veneto
orientale. Si tratta di posizioni che tendono a rimettere in discussionele ragioni che ne ave-
vanogiustificato l’avvio. AI centro del dibattito fra sostenitori del completamentoe soste-
nitori dell'abbandono dell’opera sta apparentementeun classico problemadi «costi affon-
dati», che consiste nel decidere se è più economico abbandonare un progetto comunque
avviato oppure continuarlo anche per recuperarei costi già sostenuti.

Tuttavia affrontare la questione dell’Idrovia Padova-Venezia come un semplice problema
di costi affondati appare riduttivo, se tale problema viene trattato per se stesso.Invero,si
tratta di affrontarlo all’interno di una logica sistemica cercandodi evidenziare se esistono e
se sono fondate delle ragioni che militano a favore dell’attuazionedi tale opera in un qua-
drodiutilità collettiva per il Veneto, oltreché per Padova.Per dimostrare l’esistenzaditali
ragioni appare certamente opportunopartire dalle originarie motivazioni dell’opera met-
tendoin chiaro che comunque è cambiatoil contesto economicodi riferimento,sia ri-
spetto al momentoin cuil’opera fu pensata, che rispetto alla fase in cui l’opera comincia
ad essere messain discussione. Tale contesto, insomma, è mutato sia relativamente alle
ragioni dell'attuazione dell’opera che relativamentealle ragioni addotte a favore dell’ab-
bandonodi essa.

8 Galileo 155 e Gennaio-Febbraio 2003



Ragioni economiche al momento

della nascita
Credo che tutti coloro che, in un senso o nell'altro, sono interes-

sati ai temi del dibattito in corso non possanononrifarsi ad alcuni

documenti che ritengo importanti, e cioè al documento che

nell'ormai lontano 1963 è stato elaborato per contro della Ca-

mera di Commercio di Padova dal dr. Cerino Canova,allo studio

elaborato per conto della Regione Veneto dal prof. Gilberto Mu-

raro,e intitolato Analisi economica del completamento dell’Idro-

via Padova-Venezia,e infine alla raccolta di documentieffettuata

da Interpave, dal titolo Idrovia Padova-Venezia, quali soluzioni

possibili. Altri documenti, che pur sono seguiti a questi, non ag-

giungono nulla di nuovo alla conoscenza del problema. Nel

primo documento sono contenute le motivazioni generali che

stannoalla base della decisione di avviarei lavori perla costru-

zione della idrovia. Parte di quelle motivazioni mantengono una

loro attualità e parte di esse hannobisognodi essereriviste, rove-

sciandoaddirittura l'ottica in cui l’opera va inquadrata. Nella re-

lazione Canovasi parte dalla constatazione — che credo sia ancor

più condivisibile oggi — del fatto chegli sviluppi deltraffico ren-

dono necessario costruire una rete di sistemi di trasporto tra loro

complementari in quanto già agli inizi degli anni sessantasi pale-

savail rischio di un progressivo intasamento del sistema di tra-

sporto su gommae del sistema ferroviariosurotaia.

Nel Rapporto Canovasi enfatizzava soprattutto il ruolo che il

consolidarsi del Mercato Comune Europeo avrebbe avuto

nell'espansionedeitraffici infracomunitari. Si tratta di una facile

previsione condotta in un quadro geopolitico che lasciava pen-

sare in modoparticolare ad una crescita deitraffici lungo due dor-

sali fondamentali: la prima rappresentata dall'asse Torino-Lione e

l’altra rappresentata dall'asse Verona-Monaco.In tale contesto il

ruolo del Veneto che,tra l'altro, era ancora lontanodall'aver im-

boccatola strada di quella vigorosa industrializzazione che ne

caratterizza la storia economicapiù recente, appariva del tutto

marginale, mentrecentrali apparivanole regionidel cosiddetto

«triangolo industriale». Lafilosofia ispiratrice dell'originario pro-

getto era dominata dalla preoccupazionedi fornire il Veneto

orientale di una struttura che servisse a rafforzarnela capacità

competitiva e soprattutto la capacità attrattiva nei riguardi di ini-

ziative economiche di provenienzaesterna. Agli occhi di molti il

modello di «industrializzazione indotta», rappresentato dall’espe-

rienza di Marghera, era ritenuto vincentee la stessa idrovia appa-

riva omogeneaa tale modello. L'idrovia per stimolarelo sviluppo,

dunque, pensandochelo sviluppo economico possa essere soste-

nuto dacerte infrastrutture. In realtà molte infrastrutture «pesanti»

servono quandosorreggono unosviluppo chesi è già manife-

stato; è appunto questo che è accadutonegli ultimi decenni, per

cui oggil’idrovia servirebbe non tanto a stimolare uno sviluppo di

matrice esogena quanto a sorreggere unosviluppo di matrice en-

dogena, dal momentoche la crescita economica del Veneto

orientalerischia di venir soffocata a seguito del suostesso suc-

cesso.
È interessante notare che nella logica dei primi sostenitori

dell’idrovia Padova-Venezia trova espressione un'idea di svi-

luppodiffuso perpoli. In altri termini, in quel periodo, era domi-

nantel'idea che lo sviluppo potesse essere indotto dalla presenza

di poli caratterizzati da industrie di base, Nel caso del Veneto il

poloindustriale per eccellenza appariva essere quello di Mar-

ghera dal quale avrebbe potuto essere indottolo sviluppodi aree

contermini mediante la creazionedi apposite infrastrutture di col-

legamento. L’idrovia Padova-Venezia, dunque, potevaessere

considerata comeunainfrastruttura capacedi diffondere verso un

retroterra ancora relativamente poco sviluppato l'influenza «posi-

tiva» del polo industriale di Marghera. Nei primi anni sessanta

eranostate fatte alcuneipotesi circa la movimentazione di merci

che l’idrovia avrebbe richiamato, enfatizzando l’importanzadello

sviluppodi traffici locali; pertanto il progetto di creazione

dell’idrovia si basava su varie ipotesi tra cui annovero:

* il cuore industriale dell’Italia era e sarebbestatoil triangolo in-

dustriale;
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e l’Italia avrebbe incrementato i suoi scambi con l'Europa centro-

settentrionale;

* il Venetoorientale sarebbestato marginale rispetto ai grandi

assi di sviluppo economicoe di traffici;

* l'unico veropolodi sviluppo industriale del Veneto sarebbe

stato quello di Marghera.
Si trattava quindi di cercare di creare un conodello sviluppo che

ci sì aspettava generato da Marghera versol'interno, ipotizzando

la creazionedi un'astadi traffici e di insediamenti produttivitra

Padova e Marghera.
A benguardaresi trattava di ipotesi che si riveleranno sbagliate

nei fondamenti. Il sito di Marghera ha cessatodi essere luogodi

polarizzazionedii attività economichee nonè riuscito ad indurre

sviluppo economicoversol'interno. Ne deriva chele interdipen-

denzetra la «nuova» area industriale di Padovae il polo di Mar-

ghera sonorimaste deboli e non tali da giustificare una crescita di

traffici intensi fra le due realtà produttive. Dal momento che an-

cora non si era ancora manifestato lo sviluppo economico

dell’area metropolitana padovanaed ancora timido eralosvi-

luppoproduttivo del vicentino, mentre mancavaunainfrastrut-

tura di polarizzazione deitraffici di merci comel‘interoportodi

Padova,è eviderite chele previsioni di traffico sulla natura e sulla

consistenzadi tale traffico erano comunquesbagliate.

Un importante studio critico
Negli anni Ottanta il modello di sviluppocentrato supoli aggre-

gativi è ormai entratoincrisi e già si andavano pienamente mani-

festandoi segni del cambiamento radicale negli assetti produttivi

dell’Italia centro-settentrionale, conlo sviluppo rapido di moltisi-

stemi di piccola impresaed il declinodeitradizionali poli di svi-

luppo. Il rapporto tra la zona industriale di Venezia (Marghera) ed

il retroterra del Veneto orientale si rovescia radicalmente, con

l'emergere della graduale marginalizzazione economica cli Mar-

gherae l'affermarsi della centralità economicadell'area pede-

montana,dell'area metropolitana padovana,dell’area vicentina.

Si tratta di areé in larga misura specializzate nella produzionedi

beni di largo consumoeconforti vocazioni esportative.

Il legame tra Marghera e Padova, posto come ipotesi di base

nell'originario «rapporto Cerino» è ormai divenutolabile. Lo

stessostudio del prof. Muraro mettevainrisalto l’improbabilità di

una crescita significativa, al di là della soglia di convenienza,dei

traffici da Venezia a Padova,e viceversa, alimentabili dalle inter-

dipendenzesettoriali tra le due aree produttive, per cui verrebbe

menola redditività dell’investimento. La non-redditività dell’inve-

stimentodell’idrovia deriva dal fatto che essa non è connessa ad

unsistema adessa congruente; dal lato del mare nonci sono traf-

fici significativi da far convergerefino al portodi Padova e da

questonon c'è un sistemafluviale a cui agganciarsi.Inoltre lo stu-

dio Muraro mettein rilievoil ruolo negativo giocato dalle rotture

di carico, e cioè dai trasbordi, da effettuare a Venezia, per le

merci che dovrebbero andare a Padova o che da Padova dovreb-

bero andare, via Venezia, in altri mercati. L'analisi del prof. Mu-

raro è corretta sulla base degli elementi rappresentativi della si-

tuazione del momentoin cui essa è stata effettuata e si fonda su

quegli elementi chegli stessiestensori della prima analisi econo-

mica avevanopreso în considerazione.È, in effetti, evidente che

la semplice asta fluviale Padova-Venezia, da sola ed isolata da

unarete di vie fluviali, avrebbe poco senso. Ma nel momentoin

cui, negli anni più recenti, è stata ripresa l’idea della creazione,

nella regione padana,di un networkdivie fluviali navigabili l'asta

Padova-Venezia non sarebbepiùisolata, ma diverrebbe elemento

del network sopraddetto, in un quadro complessivo del sistema

dei traffici europeideltutto diverso dla quello ipotizzato nel mo-

mentoin cui l'idea di idrovia fu concepita. Inoltre, l’idrovia non

andrebbe vista come un elemento di connessionetra l'area pado-

vana e il porto di Venezia, ma come elementodi connessione fra

la piattaforma logistica dell'interporto di Padova e il Mediterra-

neo,nel quadro di una specializzazione funzionaleda ricercarsi

conlo stesso porto di Venezia.
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Il nuovo quadrodelle relazioni
economiche europee
Certamente le condizioni nelle quali il progetto dell’idrovia fu va-
rato sono radicalmente diverse da quelle di oggi e, proprio per
questo, a me pare chese negli anni ormai lontani in cui il progetto
venne impostatole giustificazioni alla creazione dell’idrovia
erano «deboli», oggi tali giustificazioni si sono irrobustite proprio
per l'emergere di dinamiche del tutto nuove. Rispettoal quadro
generale dipinto dal «Rapporto Canova»si deveregistrare unasi-
gnificativa modificazione di contesto che, a me pare,rafforzi ulte-
riormentele ragioni del completamentodell’idrovia.In effetti oggi
si assiste ad un riposizionamento del baricentro del sistema degli
scambi europei, in quanto tale baricentro si va spostandoversoi
paesi dell'Europa orientale, molti dei quali sono candidatia dive-
nire membrieffettivi dell'Unione europea. Dalla fine degli anni
Ottanta si assiste ad una rapida crescita dell’interscambio coni
paesi dell'Europaorientale, mentresi rafforzano i rapporti coni
paesi della sponda meridionale del Mediterraneo.
L'Italia, anche quella settentrionale, che prima era un po‘ai mar-
gini della rete dei rapporti economicieuropeioggisi poneal cen-
tro di un’areai cui traffici sono in rapida crescita. Nel Mediterra-
neosi affaccia una economia dinamica comequella spagnola con
le due regioni molto dinamiche,e cioè quella catalana e quella
valenciana. Il porto di Barcellona e il porto di Valencia sono ormai
i maggiori porti della Spagna. Nello stesso tempoportiitaliani
comequello di Genova,di Venezia, di Trieste, di Gioia Tauro
conosconorilancie sviluppi impensabili fino a qualche tempo ad-
dietro.
L'ingresso dei paesi dell'Europaorientale nel circuito economico
europeocrea due nuoviimportantiassi di traffico; un primo che
lega tali paesi alla rete di connessione della Germania per quanto
riguardai traffici da e per l'Europa occidentale. Il secondo che
legatali paesi alla rete di connessione dell’Italia per quantori-
guardai traffici da e perl’intera area mediterranea. Naturalmente,
quandosi parla di Italia si intende soprattutto quella piattaforma
logistica che è divenuta il Venetoe in particolare l’area che va da
Padova a Venezia. Allo stato attuale la quantità di merci movi-
mentate dae per l'Europa orientale è pari a circa il 65%della
quantità di merci movimentateda e per la Germania, che è ancora
il maggior partner commerciale dell’Italia, e soprattutto del Nord-
Est; si tratta già di un livello considerevole, destinato a crescere ul-
teriormentecon l’espandersi dei rapporti economici contalearea,
con ‘arricchirsi di formedi partnership con le imprese che vanno
nascendoin tutta l'Europa orientale. Non si dimentichi che è in
Europa orientale che le nostre piccole e medie imprese trovano
partner adatti per avviare e consolidare necessari processi di delo-
calizzazione produttiva, conil risultato che già si sono consolidati
cospicui flussi di prodottifiniti e semilavorati. È possibile ipotiz-
zare che, con l’attuale tasso di sviluppodei rapportitra Italia e
paesi dell'Europa orientale, tra una decina d'anni la quantità di
merci movimentate dae perl'Europa orientale (inclusa la Russia)
supererà la quantità di merci movimentate da e per la Germania,
mentre il contributo dell'Europaorientale alla movimentazionedi
merci importate ed esportate, al momento dell'avvio del progetto
dell’Idrovia, era pressoché nullo.
Ho parlato di quantità di mercie nondi valori di queste, perché è
evidente che le merci che entrano ed esconodall'Europaorientale
hanno un valore unitario, in qualche misura,inferiore a quello
delle merci che circolano nella «storica» area comunitaria. Si
tratta, dunque, di merci relativamentealle quali il costo di tra-
sporto su strada, ed anchesuferrovia, incide in misura maggiore
di quanto non inciderebbeseil trasporto stesso avvenisse su ac-
qua. Nel contempo,voglio far notare che sitratta di merci comun-
que indispensabili allo sviluppodella nostra economia,e in parti-
colare di quella del Nord-Est.

Verso un sistemadi trasporti europeo
Detto questo, non si può non notare chela gran parte di tali merci
entra dalla porta nord-orientale dell’Italia, mentrealtri porti ita-

liani (come Gioia Tauro, ad esempio)stanno divenendodeiveri e
propri hubperil traffico internazionale e cioè dei porti di smista-
mentosulle grandi rotte internazionali, dai quali le merci possono
essere collocate su imbarcazioni peril trasporto di cabotaggio. Lo
sviluppodeitrasporti da e per l'Europa orientale sta generando
una insopportabile pressionesulla rete di trasporto su gommache,
nella fase attuale, trova l’imbuto della circonvallazione di Mestre,
con rilevanti diseconomie ambientali ed economiche. Nello
stesso tempoil sistema ferroviario italiano mostra tutta la sua ina-
deguatezza comesistemainfrastrutturale per il trasporto veloce
delle merci.
In Italia siamo lontani dall'avere un sistemadi trasporti effettiva-
mente integrato, perché è nella integrazione e nella complementa-
rietà dei vari sistemidi trasporto che si ritrovanole ragioni dell’ef-
ficienza del sistema dei trasporti consiclerato nella sua interezza.
Si tratta di un puntodi vista largamente condiviso a livello euro-
peo, con un'Unione Europea impegnata a ridisegnare le nervature
di un verosistemadi trasporti europeo, che non sia la mera som-
matoria dei sistemi di trasporto nazionali. Se il sistema autostra-
dale ha quasi raggiunto il suo massimo livello di espansione,
tranne in alcune zone e per alcuni nodi, è sul sistema ferroviario,
su quello deitrasporti aerei e su quellodei trasporti per via d’ac-
qua chel'Unione Europea punta,in termini di opzioni strategiche
integrate. In meritoal sistema ferroviario è ben notala preoccupa-
zione dell’Unione Europea di connettere tutti i paesi membri con
lineeadalta velocità 0, meglio, a velocità sostenuta, che servano a
velocizzareil trasporto delle merci e delle persone, onde miglio-
rare i collegamentifra le principali aree economiche, avvicinando
le aree menofavorite a quelle più dinamiche.

Il sistema dei trasporti per via d’acqua
Comeè bennotosi tratta del più antico sistemadi trasportoutiliz-
zato dall’umanità quandoaltre modalità di trasporto apparivano
insicure e troppo costose. La nostra civiltà è stato soprattutto una
civiltà di navigatorie le principali città hanno trovato sede sulle
coste del mare, su quelle dei laghi e su quelle dei fiumi. Sel’Italia,
nel suo complesso, è poco dotata di vie d’acqua navigabili, l’Italia
settentrionale appare in grado di dotarsi di vie d’acqua sufficiente-
mente navigabili, anchesea livelli quantitativi inferiori a quelli di
paesi comela Francia, la Germania,il Belgio. L'importanza delle
vie d’acquaai fini di uno sviluppo economicosostenibile e com-
patibile è stata più volte autorevolmentesostenuta e rappresenta la
base concettualedella politica che l'Unione Europea ha voluto
darsi in materia,sulla spinta di una più generale presadi posizione
a livello mondiale. In propositovoglioricordare l'Accordo euro-
peosulle grandi vie navigabili interne di importanza internazio-
nale, che è stato adottato a Ginevrail 19 gennaio 1996 nell’am-
bito della 58ma sessione del Comitato trasporti interni della Com-
missione economicadelle Nazioni Unite per l'Europa (ECE). Tale
Accordoè stato firmato dall’Italia il 24 settembre 1997 e ratificato
il7 novembre 1999, con la firma dell'allora ministro dei trasporti
on. Treu, con unapposito disegnodi legge.
All’Accordodi cui sopra appare opportunoaccostare la Dichiara-
zionefinale della Terza Conferenza Paneuropeasui trasporti, te-
nutasi ad Helsinky il 23-25 giugno 1997 che riconosceil valore
essenziale di una politica comuneedintegrata dei trasporti a li-
vello europeo enella quale si mette in risalto come lo sviluppodi
una politica dei trasporti debba «essere portato avanti in maniera
coerente con gli obiettivi di una mobilità sostenibile, il che im-
plica l'utilizzo integrato ditutte le modalitàdi trasporto, con parti-
colare enfasi sulla interoperabilità e la promozione di modalità
migliori da un puntodi vista ambientale quali la ferrovia, i canali
di navigazione interna, brevi rotte di navigazione marittimae tra-
sporti combinati», Nel documentofinale della Conferenza di Hel-
sinky, dunque, si raccomandadi puntare sulla intermodalità e
sulla valorizzazionedelle vie d’acqua, collegandoil bacino del
Mediterraneocon il bacino del Mar Nero.
Nel disegnodi legge derivatodall’Accordodi Ginevra del 12 gen-
naio 1996,si riporta che «il Comitatodei trasporti interni dell'ECE
ha riconosciuto cheil trasporto internazionale per vie navigabili
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interne, comparato adaltri tipi di trasporto, presenta notevoli van-
taggi economici e riducel'impatto negativo sull'ambiente. Conse-
guentemente, ha avvertito l'esigenzadi facilitare i trasporti perle
vie navigabili interne del continente europeo che abbiano impor-
tanza internazionale grazie al collegamentoconi porti, favorendo
lo sviluppo in base ad un piano coordinato,di unarete di tali vie

con caratteristiche standardizzate».
Dell'accordo fanno parte tre Annessi, e cioè un Annesso nel
quale si individuanole vie navigabili di interesse internazionale,
suddividendo quelle internein tre categorie: principali, medie e
secondarie. Per l’Italia non sono state ravvisate vie navigabili di
«categoria principale», mentre sonostate individuate alcunevie

navigabili di «categoria media» — comealcunetratte del fiume Po

- ed alcunevie navigabili di «categoria secondaria», per comples-

sivesei tratte che si trovano in Lombardia e nel Veneto.
Nell’AllegatoI, dunque,si trova l'elenco delle vie navigabili per
l’Italia, e precisamente sono il Canale Milano-Po,il Po da Cre-

monaa Volta Grimana, il canale Po-Brondolo e, significativa-
mente,la via laterale da Venezia a Trieste. Si citano ancorail ca-

nale da Cremona a Casale Monferrato, quello da Ferrara a Porto
Garibaldi, quello da Mantova a Volta Grimana perla via naviga-
bile Fissero-Tartaro-Canalbianco,il canale da Po Brondolo fino al

mare Adriaticoe infine il canale Padova-Venezia, come canale

che figura in piani appropriati di sviluppo infrastrutturale.

Caratteri delle vie d’acqua interne

e valenza internazionale
Il documento del Comitato dell’ECE non scarta, dunque,la crea-

zione del canale Padova-Venezia che,tra l’altro, avrebbe la possi-

bilità di innestarsi sul canale interno Venezia-Trieste entrandoa far
parte di un network di vie d'acqua navigabili e dando un senso
economicopiù compiuto alla costruzione della stessa idrovia Pa-
dova-Venezia. A mio modesto modo di vedere un'idrovia può
avere un senso economicose risponde a due condizioni. Una di
esse è che il canale colleghi al mare una grande area metropoli-
tana con una fortissima presenzadi industrie manifatturiere; l’altra
condizioneè che il canale possa far parte di unarete di idrovie in
mododa consentire il massimo di connessioni, e cioè di far parte
di un sistema integrato anche a infrastrutture di trasportodi altrati-

pologia.
In modoparticolare desidero soffermarmi sulla prima delle due
condizioni che ho enunciato, in quanto mi sembra importante che
la costruzione di un canale sia giustificata dal ritorno economico
delle sommespese e quindi dall'esistenza di un adeguato bacino
d'utenza. A meinteressa porre in rilievo comel'idrovia Padova-
Venezia consentirebbedi collegare al mare un'area con notevoli
insediamenti produttivi e dotata da una significativa rete di con-

nessioni peril trasporto via terra e per ferrovia.
Sonoproprio la presenza,lo sviluppo edil ruolo dell'Interporto di
Padova, divenuto la piattaforma logistica del Veneto orientale a
giustificare la connessionedi tale piattaforma logistica conil mare
e conla futura rete idroviaria padana. È mia opinioneche l’ulte-
riore sviluppo dell’Interporto di Padova possa passare proprioat-
traverso la connessionediretta con il mare, perchéin tal modo au-
mentano le dimensioni delle connessionie dei servizi forniti dalle
aree industriali dell’area metropolitana di Padova, primafra tutte
la ZIP, la quale si dovrebbe trovare in primalinea nel sostenereil

completamento dell’idrovia Padova-Venezia.
D'altro canto, proprio nella Conferenza di Helsinky, a cui ho fatto
cenno,si mette l'accento sul ruolo dell’intermodalità e in un docu-

mento annessoai lavori della Conferenzasi affermache «i porti in-
terni costituiscono i siti naturali per l'integrazione di più di un si-
stema di trasporto, dal trasporto ferroviario, al trasporto su strada,
al trasporto fluvio-marittimo» e vanno considerati come nodi es-
senziali di una struttura europeadi efficienti nodi di trasporto. An-
cora, si dice che «la gamma multifunzionale dei servizi di tra-
sportoe di servizi logistici che essi offrono li predestina ad essere
siti per le piattaformelogistiche intermodali». In merito al ruolo
delle piattaforme logistiche intermodali voglio annotare comel’in-
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terporto di Padovasia già una significativa piattaforma logistica in-
termodale. A due dimensioni, e cioè per la dimensione del tra-
sporto su gommae per al dimensionedeltrasporto su rotaia; va da
sé checollegandosiad unavia fluvio-marittima accrescerebbedi
unale sue dimensioni operative e rafforzerebbe ulteriormenteil

suo ruolo di piattaformalogistica del Nord-Est,.
Sulla valenza del Corridoio plurimodale dell’idrovia Padova-Ve-
nezia si sofferma, in unostudio del 1998, la New & Sailing List
che, richiamandosi al ruolo assunto dall’Interporto di Padova,ri-

tiene che l’idrovia accrescerebbele potenzialità operative di tale
Corridoio che aumenterebbe, appunto,i caratteri compiutidi piat-
taforma intermodale. Ciò cherafforza l'ipotesi del completamento
è proprio il programma complessivo di creazione di un sistema
idroviario padano unitamente al rafforzamento dei porti medi nel

Mediterraneo.
Se tecnicamenteè possibile trasportare merci su imbarcazioni di
1350 t, che possanopartire da un porto del Mediterraneo e giun-
gere sino all’interporto di Padova, è evidenteil vantaggio di una si-
mile opzione che eviterebbe quella «rottura di carico» che in pre-
cedenzaerastata vista, e giustamente, come elemento negativo

nella valutazionedella fattibilità economica dell’opera. Sesi ipo-
tizza cheil naturale terminale delle merci che giungono via mare

debba essere un porto marittimo, non sarebbero economiche non
solo l’idrovia Padova-Venezia, ma nessuna delle idrovie pensate
perla regione padana. È evidente che un’idrovia di tale natura ac-
quista economicità se può essere percorsa da imbarcazioni che
giungono anchedaporti diversi da quello di Venezia, da aree suf-
ficientementelontanesia dell’Italia che dell'Europa orientale, che
dei paesi chesi affacciano sul Mediterraneo.Sesi pensa che l’idro-
via Padova-Venezia comead una struttura meramenteancillare
nei confronti del porto di Venezia appare inutile stare a ragionare
sul valore di essa, in quanto Venezia si porrebbe comeunicainter-
faccia dell’interporto di Padova,di un interporto a cui da Venezia
si vorrebbe comunqueportar guerra con la creazione di un inter-

porto tutto veneziano nell’area di Marghera. Allora, non si deve
parlare solo dell’idrovia Padova-Venezia, madelfuturo dell'Inter-
porto di Padova che diverrebbe problematico conil graduale as-
sorbimento delle sue funzioni in una Autorità di bacino interpor-
tuale che da certi ambienti veneziani sembra caldeggiata. Così la
questione dell’idrovia diventa un’altra questione, e cioè quella
della capacità di Padovadi svolgere un ruolo centrale di carattere

logistico nel sistema economicoveneto.
Appare evidente che nell'ambitodel sistema logistico veneto-
orientale va necessariamenteridefinito il ruolo dell’interportodi
Padova in rapporto a quello del nascente interporto di Venezia,
che può divenire un serio competitore dell’interporto padovano,
se non si riesconoa trovarele ragioni di una specializzazione fun-
zionale di entrambi. Comunque andrebbe sicuramenteridefinitoil
ruolo funzionale del porto fluviale di Padova, in rapporto a Vene-
zia. Se si poneil «vincolo politico» cheal porto fluviale di Padova
non possono giungere imbarcazioni fluvio-marittime provenienti
da vari porti del Mediterraneo, ma che il puntodi arrivodi tali

rotte sia unicamenteil porto di Venezia,l’idea dell’idrovia Pa-
dova-Venezia nasce morta. In questo contesto l'affermarsi dell’In-
terporto di Venezia genererebbe i presupposti per il declino
dell’Interporto di Padova. Certamente, occorre trovare formedi in-
tegrazionefra le realtà logistiche di Padova e di Venezia, ma è an-

che necessario che esse non si riducano a forme di assorbimento
della funzionelogistica padovanain quella veneziana. Nel quadro
di una specializzazione e un coordinamentotra i due poli logi-
stici, l'idrovia diviene essenziale alla sopravvivenza dell’interporto
di Padova e può servire a liberareil porto di Venezia dal traffico
«minore», che potrebbe orientarsi verso l’interporto di Padova e

che sarebbe,peril porto di Venezia, menoredditizio del traffico

effettuato con navi di maggiore stazza.

Ridefinizione della condizioni di base
Se il nuovo quadro che si è andato delineandonegli ultimi anni
consentedi rivedere la questionedell’idrovia verso una direzione



che ridia spessoreall’opzione della costruzionedella stessa, non va
dimenticato che, nel momento stessoin cui si ritiene che l’idrovia

sia funzionale ad una politica di sviluppo economico compatibile
da un puntodi vista ambientale,a livello europeo si danno alcune
indicazioni sulle caratteristiche che deve avere un canale che faccia
parte di un sistemaintegrato di navigazionefluvio-marittima.
L’AnnessoIll del documento del Comitato dell’ECEa cui mi sonori-
ferito afferma che solole vie navigabili che rispondano almenoalle
condizioni della classe IV (dimensioni minimali dei battelli: 85 m
per 9, 5 m) possono essere considerate comevie navigabili a stan-
dard europeo.

In una visionedeltutto diversa della funzione logistica padovana
proiettata ad intercettare formedi navigazione fluvio-marittima che
si generano nel Mediterraneo, o che nel Mediterraneo trovanoi loro
hubs, potrebbe essere essenziale operare affinchési raggiungonole
condizioni perla classe V, il che significa perla navigabilità di bat-
telli sulle 2000 t. Un simile canale navigabile migliorerebbele pos-
sibilità di connessione dell’Interporto di Padova e farebbedel corri-
doio che ne verrebbeattraversato un'asta polarizzata e polarizzante
di sviluppo economicoulteriore.

Sulle alternative
Il mio puntodivista è che,nella attuale fase dello sviluppo econo-
micodeitraffici, l'alternativa al completamento dell’idrovia sarebbe
il declino del ruolo logistico dell’area padovana, per cui sarebbein-
teressedi tutti gli attori economiciedistituzionali puntare sul com-
pletamento che ha una giustificazione in parte diversa da quelle
della costruzionedelle vie fluviali previste dai programmi nazionali
sulla spinta di quelli europei. La giustificazione sta soprattutto nel
suo ruolo sinergico con l’interporto di Padova, per cui sarebbe un
errore pensare di trasformare la destinazione d'uso delle aree co-
munqueattualmente vincolate alla creazione dell’idrovia. Sarebbe
un errore perla prospettiva strategica dell’interporto di Padovae sa-
rebbeun erroredi prospettiva strategica per i comuni «rivieraschi»,

  

  
DR)al

lhi LI

   LL
TION

nun unico

  
LA

lui =
E fa)
[i a

DI e       

 

UNIONE PROVINCIALE
ARTIGIANI PADOVA
©) aderente alla Confartigianato

che chiedonostradeperil trasporto delle merci altrimenti trasporta-
bili per via d’acqua.Sarebbe un errore pensaredisostituire trasporto
per via d’acqua con trasporto su camion;sarebbe un errore perra-
gioni ambientali e sarebbeun errore perragioni di pianificazione
territoriale, Infatti, proprio la costruzione dell’idrovia potrebbe con-
sentire che sulle sue spondevenisse creato un sistemaviario utiliz-
zabileaifini locali, e quindi meno gravatoditrasporti pesanti.

Appare evidentechel'idrovia può contribuire ad alleggerireil traf-
fico su strada e già nell'esercizio di questa funzione essa può eserci-
tare un ruolo importante secondo un'ottica ambientalista. Sempre
nella stessa ottica essa può esercitare una funzionesignificativa con
riferimento al contributo che può dareal riequilibrio complessivo
della laguna di Veneziaed alla salvaguardia delterritorio padovano,
e soprattutto di quello che va dalla ZIP verso Piove di Sacco da
eventuali esondazioni.

Conclusioni
Da quanto ho detto appare evidente l’importanza che il completa-
mento dell’Idrovia Padova-Venezia avrebbe nonsolo per l’econo-
mia padovana, ma ancheperil territorio veneziano. Tuttavia, c'è da

temerechele difficoltà permangano alimentate da un ceto politico
veneziano che temeche l’idrovia possa sminuire il ruolo portualedi
Venezia. A ben vederesi tratta di un timore del tutto non fondato,

perchéil traffico fluvio-marittimo che l’Idrovia può alimentare sa-
rebbe del tutto complementare a quello ben più sostanzioso che
tocca il porto di Venezia. C'è da dire che, comunque,l’idrovia

avrebbe unacertautilità perl’Interporto di Padova,la cui posizione
è stata attaccata dall’Interporto di Venezia. Non occorre nascon-
dersi il timore che Venezia cerchi di svuotare l’Interporto di Padova
per divenire l’unico vero grande interporto del Veneto orientale.
Sono preoccupazioni che meritano risposte operative da parte di chi
ha la responsabilità del Governoregionale, visto che l'opposizione
al completamento dell’Idrovia è forte ancheall’interno dell’attuale
giunta regionale.e
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LABORATORIO PROVE MATERIALI

i AUTORIZZATO DAL MINISTERO DEI LAVORI PUBBLICI A COMPIERE
:% PROVE SUI MATERIALI DA COSTRUZIONE (LEGGE 1086/71 ART. 20)

 

Inserito nell’albo dei laboratori altamente qualificati
del Ministero della Ricerca Scientifica e Tecnologica (L. 46/82)

35132 PADOVA * Via Altichieri da Zevio, 27 » tel. 049 610400 (r.a.) © fax 049 605228

www.intercity.it//aziende/ctr e-mail: ctrsrl&intercity.it

VOLTECO È
SOLUZIONI EFFICACI
CON PRODOTTI —
DI ALTA QUALITA
PER L'IMPERMEABILIZZAZIONE
E CONTENIMENTO ACQUE

PER RIPRISTINO E PROTEZIONE

PER RISANAMENTOE CONSOLIDAMENTO
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L'AZIENDA
CARRARO
SOTA CARRAROdaoltre 30 anni progetta, realizza e ristruttura fabbricati per

 

uso industriale, civile e petrolifero, garantendoi migliori risultati grazie

alla sua competenza, qualità e versatilità d'intervento. È grazie a Giovanni Carraro — coadiuvato dalla sua famiglia —

che la CARRARO,da semplice azienda a conduzione famigliare, è divenuta un’importanterealtà, al passo con i tempie

costantemente presente sul mercato nazionale ed europeo dovesi distingue perla funzionalità e l'estetica delle opere

realizzate. Sotto la guida di Giovanni Carraro l'azienda infatti ha saputo crescere e rinnovarsi di annoin anno,perrag-

giungere i massimi livelli di qualità e di professionalità confermati anche dai numerosi riconoscimenti ricevuti.

LA PRODUZIONE
CARRARO
STEEL AND TECHNOLOGYSpA CARRAROsviluppa e applica un preciso programmaoperativo basato

 

sullo studio delle soluzioni costruttive più innovative, sul ricorsoalle tec-

nologie più avanzate,sull’impiego dei materiali più affidabili e sul rispetto dei tempi d’intervento. Un metodo esclusivo

che permettedi soddisfare anche le più complessee sofisticate esigenze. Ogni intervento viene analizzato da unostaff

di progettisti di vasta esperienza, capaci di proporre soluzioni chesi distinguono perla qualità dei contenuti funzionali

ed estetici. Una caratteristica questa che, unita alla perizia e al know-how tecnico, consenteall'aziendadi dare rispo-

ste veloci e positive alle esigenzedei clienti e che le consente di occupare da tempo unaposizione di preminenzanel

settore edile-cantieristico, sia in Italia che nel mondo.

LE OPERE
CARRARO
STEEL AND TECHNOLOGYSpA Strutture civili CARRAROprogetta e costruisce grandi opere ad usoci-

 

vile, con l’obiettivo di contribuire a uno sviluppocivile e sostenibile. Ne

danno testimonianzale molteplici realizzazioni per la committenza privata e pubblica: dalle grandi sopraelevazioni,

alle eleganti costruzioni di palazzi e centri commerciali; dalle ardite campate dei ponti, alle complesse strutture spor-

tive... sempre materiali di primissima qualità e soluzioni innovative di indiscusso valore architettonico e

stilistico.

Stabilimenti Industriali La committenzaindustriale trova in CARRAROil partnerideale perla realizzazione di grandi sta-

bilimenti, là dove le esigenze architettonichee strutturali devono accordarsialle necessità lavorative e produttive. Stabili-

menti, capannoni, fonderie, hangar,torri... sempre soluzioni e concetti d'avanguardia nel rispetto delle normative

vigenti.

Settore petrolifero Un settore tutto speciale, quello petrolifero, che trova in CARRAROla preparazionetecnica e ope-

rativa per la realizzazione di strutture che pur offrendo la massimaefficienza non sianoinvasive per l’ambiente. CAR-

RAROoffre infatti tecnologie appropriate che permettonolo sviluppoe la distribuzionedi risorse di energia pulita.

Grandi impianti per la lavorazionee la gestione dei prodotti petroliferi, pensiline per la distribuzione, totem informa-

tivi... sempre maestria e creatività.

www.carrarosteel.com

   

    
Complesso Maserati (Modena)

Unostile raffinato contraddistingue tutte

le opere edificate dalla CARRARO.

Funivie del Boè (Bolzano)

La costante ricerca di innovazionetec-

nologica garantisce la migliore intera-

zione delle costruzioni con le esigenze e

le peculiarità dei luoghi e delle culture in

cui sono inserite, nel pieno rispetto

dell'ambiente,

 

CARRARO
STEEL AND TECHNOLOGY

Via Parini, 14

Grumolo delle Abbadesse(VI)

telefono 0444 580306

fax 0444 266070

Fonderie Anselmi (Padova)

Nel campodelle strutture industriali CAR-

RARO sa fornire soluzioni che si di-

stinguono per contenuti funzionali ed este-

tici di grandeoriginalità e qualità,

Agip Livorno

Nel settore petrolifero CARRAROoffre

tecnologie appropriate che permettono

lo sviluppoe la distribuzionedi risorse di

energia pulita.

Passerella sul Retrone (Vicenza)

Idee, progetti e realizzazioni con tecni-

che e materiali d'avanguardia.
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Gianmaria De Stavola

sul Retrone a Vicenza

COMMITTENTE

AFV Acciaierie Beltrame Spa

Vicenza

PROGETTO ARCHITETTONICO,

STRUTTURALE E DIREZIONE LAVORI

ing. Gianmaria DeStavola

IDROESSEIngegneria Srl

Padova

IMPRESE APPALTANTI

Operecivili:

TECNOSrl, Costruzioni generali

Marostica (VI)

Carpenteria metallica:

CARRAROSteel and Technology Spa

Grumolodelle Abbadesse(VI) 

1. Ponte di Schwanden, da: «John Soanee i ponti di legno

svizzeri», Centro internazionale di studi di architettura An-

drea Palladio, Vicenza 2002.

Il contesto

Unostabilimento siderurgico presso Vicenza Ovest ha riorganizzatola propria logi-

stica aziendale in occasione dell’acquisizione di una nuovaareaoltre il fiume Re-

trone, nella quale ha spostato l'ingresso principale e i parcheggi peri dipendentie

per gli automezzi pesanti.

Si è resa perciò necessaria una nuovaviabilità interna, ferroviaria, stradale e pedo-

nale.

Sul Retrone sonostati infatti progettati due ponti (uno già realizzato), ognuno dei

quali con un settore dedicatoal traffico stradale ed uno al traffico ferroviario, ed è

stata costruita una passerella pedonale, baricentrica rispetto all'area di proprietà,

contenente anche la dorsale tubazioni e cavidotti, che collega il parcheggio dei di-

pendenti in destra fiume con la zona uffici e spogliatoi posta in sinistra. Tale passe-

rella è oggetto della presente nota.

Il fiume, nel tratto interno allo stabilimento, ha uno svilupporettilineo di circa 500 m

e una distanzatra le sommità arginali di circa 30 m. Il corso d’acqua finoraè stato vi-

sibile solo dall'esterno dell’acciaieria, dato che i piazzali sono contornati dall’argine

sinistro pensile, ma lo sviluppo in destra orografica — coni piazzali posti a quota

della sommità arginale — apre ora la possibilità di nuoveviste prospettiche.

I vincoli

Le tipologie possibili e realizzate per gli attraversamenti pedonali soprastradee corsi

d'acqua sonole più svariate, anche in considerazione della libertà compositiva per-

messa dalla minore entità dei carichi mobili rispetto a quelli insistenti sui ponti e via-

dotti stradali e ferroviari.

Il vincolo principale è costituito, anche in questo caso, dal dislivello da superare tra

il camminamentoe il terreno circostante, che deve essereil più ridotto possibile, al

fine di ridurre ingombro, costo ed occupazione delle rampe di raccordo.

16 Galileo 155 e Gennaio-Febbraio 2003
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2. Confrontotra duetipologie di ponti in legno. Sopra: ponte sul Brenta a Bassano.Sotto: ponte sul Linth a Ziegelbriicke (tipo Grubenmann,v. figura 9)

A metà del ‘700 in Svizzerai fratelli Grubenmann,carpentieri

del legno, realizzano strutture che, unanimemente, sono rico-

nosciute comel’inizio della moderna architettura dei ponti, e

che sono state fonte di ispirazione per la forma della passe-

rella dell’acciaieria. | Grubenmann innovano profondamente

la tradizione, realizzando l’impalcato dei loro ponti appeso

tramitetiranti alla struttura principale, che viene posta soprail

piano carrabile. Ricordiamoche i principali ponti in legno

 

 
27ali impalcato

 

 

  

 

sono da sempre coperti da un tetto a spioventi sostenuto da

montanti, per ottenere una maggiore durabilità dei materiali. |

tiranti dei Grubenmann non sono perciò un'aggiuntaalla

struttura, ma riutilizzano con altra funzione i montanti, già

normalmente presenti.

Il piano stradale rimane orizzontale, senza chela struttura in-

tralci il flusso delle acque e senza la necessità di rampedi ac-

cesso. Un arco poligonale molto ribassato, disegnatoall’in-

3. Ponte di Ziegelbriicke. Da: «John Soane

e i ponti di legno svizzeri», Centro interna-

zionale di studi di architettura Andrea Pal-

ladio, Vicenza 2002.
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4. La passerella sul Retrone a Vicenza:vista da valle.

terno della fascia dei montanti, sostituisce allora i saettoni inferiori di sostegno del

piano di camminamento,usati per esempio dal Palladio nel ponte di Bassano(v.fi-

gura 2), ovvero gli ingombranti archi inferiori della tradizione romana oppurele

travi reticolari, queste ultime usate ancora dal Palladio nel ponte in legno di Monte-

bello Vicentino(i riferimenti sono tratti da: «John Soanee i ponti in legno svizzeri»,

Centro internazionale di studi di architettura Andrea Palladio, Vicenza 2002).

Ne risultano eleganti, semplicie fragili strutture in legno (v. figure 1 e 3), nate

dall’intuizione empirica e dalla geniale capacità realizzativa dei carpentieri sviz-

zeri. Essi arrivano a realizzare luci libere superiori a quelle possibili per i tempi, ov-

veroluci pari a oltre 60 m.

 5. La passerella sul Retrone a Vicenza:l'imbocco versol’acciaieria.

Forma e funzione

Una passerella vuole essere un [uogo che

tutti vorrebbero attraversare; nel passato,

infatti, i ponti erano anche luoghi abitati e

di mercato.

L'ambizione della passerella nell’acciaieria

(v. figure 4 e 5) è di diventareil fulcro, non

solo geometrico, dello stabilimento, per cui

la sua forma dev'essere immediatamenteri-

conoscibile, caratterizzando il paesaggio

(un /andmark, come diconogli anglosas-

soni), ma dev'essere contemporaneamente

garantita la funzionalità del manufatto nei

suoi vari aspetti.

Le principali funzioni richieste sono:

e l'accessibilità, facilitata dall'assenza di

rampe;

® la sicurezza del percorso anche notturno,

dato che lo stabilimento funziona 24 oreal

giorno, ottenuta con la coperturae l’illumi-

nazione del camminamento;

* l'’economicità della costruzione e la faci-

lità di montaggio;

e il piano calpestabile largo 3 m, protetto

da parapetti;

* le ampie mensole porta tubazioni e cavi;

® la vista sull'acqua sulle rive, ottenuta at-

traverso la trasparenza degli elementi posti

soprail piano calpestabile;

e la massima durabilità della struttura, a

fronte di una manutenzioneridotta.

Il Progettista ha scelto una strutturaorigi-

nale interamentein acciaio,il cui compor-

tamentostatico è percepito facilmente

dall’osservatore.

La struttura è inserita in un prisma a sezione

triangolare, adagiato su una faccia laterale,

che ha le basi sghembe, dato che due spi-

goli hanno lunghezza 27 me il terzo 31 m

(tutte le lunghezze sono arrotondatee rife-

rite agli assi). Il triangolo è isoscele, conil

lato maggiore orizzontale pari a 8 m, sul

quale è appoggiato il camminamentoco-

perto e la dorsale servizi, e altezza pari a

4,425 m. La sezione triangolare si presta

all'utilizzo dei settori laterali di altezza ri-

dotta per accogliere cavi e tubazioni.

Sulle facce superiori del prisma vengono

realizzate due strutture reticolari, che

hanno in comunela linea di colmo.| tra-

licci hannola linea inferiore appoggiata

sulla superficie laterale di un cilindro ad

asse orizzontale, perpendicolare al prisma

principale(v. figura 6).
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Si tratta, quindi, di una struttura reticolare spaziale, simme-

trica rispetto ai piani verticali passanti peril colmo trasver-

sale passante per la mezzeria, appoggiata a quattro vertici

complanari, che delimitano in pianta un rettangolo 8x27 m

(v. figure 7 e 8).

Il reticolo viene mantenutostabile nella sezione trasversale

 

da stelle, pure in acciaio tubolare, poste nel piano dei mon-

prisma a base triangolare tanti dei tralicci,

— La passerella copre la luce netta di 27 m tramite due archi————_—__/ \ 7

/ _ j o, contrapposti con monta di circa 2,50 m,e distanzareci-

FOren== / / proca in pianta che varia tra 8 m e 3 m, ed un terzo ele-Sy
= ° mento longitudinale costituito dal corrente di colmorettili-

 

neo ed orizzontale, che presenta in mezzeria un'altezza di2

m superiore alla chiave degli archi e che viene prolungatodi

2,10moltre l'appoggio degli archi inferiori. I diagonali di

collegamento della reticolare vengono posizionatia inte-

rasse pari a 3,90 m e proseguonoinferiormente con i tiranti

di sostegno del camminamento. La porzione longitudinale

della struttura viene realizzata con tubi 9 219,1x7,1mm;i

diagonali e le stelle, che fungono anche da sostegno della

copertura, sono tubi g 127,0x5,6 mm, mentrei tiranti @ 24

mm sonobarre di acciaio AISI 403.

La sede pedonale, di larghezzautile pari a 3 m, è realizzata

con travi longitudinali IPE 400 e con travi trasversali HEA

240 ad interasse 1,70 me con grigliato metallico superiore.

In corrispondenzadei 4 appoggiil collegamentotra le due

Solido risultante dalla intersezione
del prisma con le superfici di taglio

6. Costruzionedella figura geometrica.

 

7. Prospetto della passerella.
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arcate è realizzato con un profilato HEA 400. Lateralmenteal

camminamento, su entrambi i lati, è realizzata un'ulteriore

piattaforma larga 1 m per tubazioni, sostenuta a sbalzodai

profilati trasversali.

Inserito nel pianodi calpestio, in corrispondenza di ciascuno

dei 4 appoggi, un saettone tubolare 9 139,7x8,8 mm collega

l'appoggio dell'arcoalle travi longitudinali, equilibrando le

spinte orizzontali longitudinali e trasversali. Il sistema risulta

perciò assimilabile a una coppia di archi a spinta eliminata.

Gli apparecchi d'appoggio sonodeltipo a disco clastomerico

confinato e trasmettono solo sforzi verticali a 4 pali g 1,20 m

di 15 m di lunghezza. Sono previste nicchie per il solleva-

mento della struttura in caso di manutenzionedegli appoggi.

Tutta la struttura, con eccezionedeitiranti AISI, è di acciaio

Fe510 zincato a caldo, e per questo è stata segmentatatra-

mite giunzioni bullonate, distanziate in funzionedelle di-

mensioni della vasca con il bagnodi zinco.

I colori della pitturazionefinale (rosso e grigio) sono caratteri-

stici dell'azienda.

 
   
 

9. Diagrammadegli sforzi assiali.
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10. Il varo della passerella: sollevamento con

una gru posta in spondadestra.

 
11. Prova di carico con elementidi acciaio.
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Comportamento statico

Il camminamento, come detto, funge ancheda tirante della struttura nel suo com-

plesso, dato che è collegato rigidamente da saettoni orizzontali ai punti di appoggio

delle falde reticolari; tali saettoni/tiranti fungono anche da controvento della griglia

sul piano orizzontale.

Il comportamentodella struttura spaziale può essere letto anche attraverso quello

del telaio bidimensionale ottenuto proiettandole falde e i carichi sul piano longitu-

dinale verticale, constatato che le componenti antimetriche sono assorbite dalla

scomposizionedi forze sui piani delle falde.

Le simulazioni della distribuzione delle sollecitazioni sono state comunqueeffet-

tuate per mezzo di un modello telaio spaziale, che evidenziala distribuzione delle

sollecitazioni nelle varie membrature (vedi figura 9). È interessante notarela aliquota

di sforzo assiale assorbita dal tubolare di colmo, che collabora sostanzialmente con

gli archi, e che conferma ancora unavolta la geniale intuizione dei carpentieri sviz-

zeri del ‘700(v.figura 2, la robusta trave di colmo del ponte sulla Linth).

Varo e provedi carico

La leggerezza(circa 30 t complessive) ed il controventamento di forma della strut-

tura ne hanno permessoil varo con sollevamento della passerella completa e senza

irrigidimenti provvisori con un'unica autogru operantedall’argine destro (vedi figura

10).

Il varo e il collaudosi sono svolti nel dicembre 2002. Durantele prove di carico la

struttura è stata sollecitata con carichi concentrati costituiti da masse di acciaio da

1,5 t ciascuna, opportunamente disposte (vedi figura 11).

La deformazione misurata è stata congruente con quella stimataattraverso il mo-

dello matematico. @
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RESTAURO 2003
Salone dell’arte del Restauro e della Conservazione dei Beni Culturali ed Ambientali

Ferrara 3-6 Aprile 2003

Dal 3 al 6 aprile 2003 a Ferrara, neipadiglioni di Ferrara Fiere, si svolgerà la X edizione di Restauro,il Salone

dell’arte del Restauro e della Conservazionedei Beni Culturali ed Ambientali più importante d'Europa, orga-

nizzata dalla società Acropoli, in collaborazioneconl'Istituto per i Beni Artistici Culturali e Naturali della Regione Emi-

lia-Romagna, BolognaFiere e Ferrara Fiere. Il settore negli uitimi anni ha conosciuto nuovo slancio e nuova immagine

A testimonianzale cifre da record di Restauro 2003: 259 espositori, 21 convegni, 65 incontri tecnici, 10 mo-

stre, 27.900visitatori per il 2002 di cul 587 esteri. Il Salone del Restaurocostituisce un essenziale spaziodi

confronto,di dibattito e di aggiornamentograzie ai numerosi convegnie incontritecnicie alle mostre tematiche che il-

lustrano grandilavoridi restauro ma anchedi recupero geografico e territoriale, Anche questa X edizione vuole essere

l'occasione per sviluppare un dibattito incentrato non solo sul pianodelle innovazioni scientifiche e tecnologiche, ma

anchesul piano delle posizioni ideologiche, sul rapporto con la memoria storicae la tradizione umanistica, nonché

sulla cultura della conservazione

 L'Istituto per i Beni Artistici en ii della Regi Emilia-R si conferma anche in

quest'edizione del Salone soggettoattivo nella diffusione della cultura del restauro e promotorediincontri e mostredi

grande interesse:

«Giganti. Protetti, Gli alberi monumentali în Emilia-Romagna». L'esposizione è l'esito di un concorso fotogra-

fico organizzatoagli inizi del 2002 dalla Regione Emilia-Romagna- Assessoratoall'agricoltura, ambiente e sviluppo

sostenibile e dall'IBC per far emergere non solo gli aspettidella ricerca scientifica ma ancheil legame culturalee af-

fettivo chesi instaura tra territorio e comunità. La mostra presentale fotografie vincitrici e una selezione di sessanta

immaginitra le ollre mille pervenute alla segreteria del concorso, che hanno persoggettoi circa 600 alberi monumen-

tali tutelati dalla Regione Emilia-Romagna,sulla basedella legge 2/1997e di un censimento compiutonegli anniOt-

tanta e Novanta

«I territori della scultura contemporanea.Arte all'aperto in Emilia Romagna. Realtà ed esperlenze a con-

fronto» il titolo di una esposizionee di un incontrodi sludi. La mostra concentral'attenzione sul fenomenodelle

sculture all'aperto,chesi è diffuso a partire dagli anni '60, e intende porreall'attenzionedelvisitatore alcuni aspetti

quali la presenza di parchi museali, l'inserimento di manufatti artistici nei contesti urbanie periferici, le necessità con-

servative. All'interno del percorso verranno espostistudi, bozzetti, modelli preparatori ma anche scultureoriginali di

artisti del calibro di Pomodoro, Cascella, Ghermandi, Benetton e Somaini. In uno spazio esternoal padiglione esposi-

tivo è prevista inoltre la «messain opera»di unainstallazione appositamenterealizzata per l'occasionedagli allievi

dell'Accademiadi Belle Arti di Ravenna, guidati dal noto artista Vittorio D'Augusta. La giornatadistudi, che si svolgeil

3 aprile, analizzerà gli aspetti salienti legati all'attualità di questo fenomeno. Gli interventi vertono sulle problematiche

più significative delle sculture all'aperto: il ruoloe gli indirizzi politico-amministrativi e culturali degli enti pubblici, il

rapporto con la progettazione architettonicae la pianificazione urbanistica, le problematiche conservativee legislative

in materia di acquisizione pubblica di opere d'arte

«Progetto MUSA. Presentazione del progetto Istituto Beni Gulturall/CNR-ISAC di Bolognaper la gestione a

distanza della conservazionedelbeniartistici»il 3 aprile. In questa sede verranno messia conoscenzadel pub-

blico i primi risultati ottenuti dalla sperimentazione proposta dal CNRper la creazione di un Centro Acquisizione Dati

intermuseale che raccogliele informazionirelative ai parametri microclimatici ambientali provenienti, in questa prima

fase, da tre realtà museali dell'Emilia Romagna,le Collezioni Comunalid'Arte di Bologna,la Pinacoteca Comunaledi

Ravennae il Museo Casa Moretti di Cesenatico, allo scopodifornire una soluzione innovativa al problemadella ge-

stione della conservazionedelle opereartistiche

L'attenzione perla natura saràal centro di una giornatadistudi, il 4 aprile, dal titolo «Restauro ambientale perla

conservazione del patrImonio naturale». L'iniziativa si svilupperà sui temi della pianificazione, del restauro, del

monitoraggio e della gestione, per garantire la conservazione di ecosistemie specie di particolarevalore.Alle relazioni

introduttive, che presenterannoi principi scientifici, le azioni europeee le opportunità economiche,seguirà l'illustra-

zione dicasi concreti, per gran partefinanziati con fondi del Regolamento Comunitario «LIFE», Saranno presentati

esempicome:la ricostruzione di un prato umido nel Parco del Delta del Po, la realizzazione di una rete ecologicalo-

cale, il restauro di ambientifluviali nel Parco del Taro, il recuperoedilizio in edifici con presenzadi chirotteri, interventi

di conservazionedialberiprotetti.

L'ormai periodico appuntamento convegnistico «Conservare il”900», promosso dalla Soprintendenzaperi Beni Li-

brari e Documentariil 4 aprile, sarà rivolto soprattutto agli operatori delle biblioteche e degli archivi e dedicato al tema

della fotografia, con due sessioni. La prima sessione, dal titolo «Specchio del Novecento», faràil punto sul valore do-

cumentario della fotografia e sulle problematicheinerenti le ricognizioni inventariali e la catalogazione, Nella seconda

sessione «Ricerchee progetti per la conservazione»sarannotrattati gli aspetti conservativi deifondifotografici, quali il

restauro dei negativi e la conservazione dei materiali fotografici contemporanei. Sarannoillustratialtresì i risultati dei

principali progetti europei

«Progetto MIDA (Memoria Informatica: data base artistici). Presentazione della Banca Dati degli inter-

ventidi restauro finanziati dall'istituto per i Beni Culturali», Nel corsodell'incontro di studio,il 3 aprile, l'Isti-

tuto Beni Culturali intende presentare la bancadati degli interventi di restauro, iniziativa che rientra nel progetto

messo a punto conla collaborazione di ENEA-GIANOe dell'Università degli Studi di Bologna, Facoltà dei Beni Culturali

di Ravenna. La bancadatiè nata dalla esigenzadi riordinarel'ingente mole di materiale documentario che accompa-

gnagli interventi di restaurofinanziatidall'Istituto Beni Culturali, In questa prima fase, chesiillustra a Ferrara, sono

stati inseriti i lavori realizzati con finanziamentiregionali nell'ambito della legge peri museipergli anni 1993-1994.

Accantoall'immissionedeidati in un programmachetiene conto di un vasto numerodiinformazioni, si è procedutoal

riordino del materiale documentario — stampe, diapositive, relazioni tecniche, grafici ecc. — con sistemazionein appo-

siti contenitori, Un materiale così riordinato puòfornire informazioni varilivelli a tutti coloro che si occupanodi con-

servazione e valorizzazione del patrimonioartistico.

Il convegno <Recupero e conservazionedelle sinagoghe in Europa», il 3 aprile, realizzatosottoil profilo scienti-

fico dal MuseoEbraico di Bolognae dall'Istituto Beni Culturati, in collaborazione con il Ministero peri Benie le Attività

Culturali e conil patrocinio dell'Unione delle Comunità EbraicheItaliane {UCEI), affronta i problemie te metodologie re-

lative al restauroe alla valorizzazione di questi complessie significativi monumentiin cui stili ed architetturariflettono

le consonanze con la cultura coeva, mettendo a confronto esperienzediversesia italiane che europee. Esse sono,sia

in Italia che in Europa,la tangibile testimonianza della presenza di comunità ebraiche,in taluni casi ancoravive e at-

tive, in altri casi ormai scomparse,

Una mostrafotografica daltitolo «Le sinagoghe in Emilia-Romagna. Immaginidi un percorso di conserva-

zionee valorizzazione», corredata da un catalogo, documenterà opportunamente le sinagoghepresentinel territo-

rio emiliano-romagnolo.

Comele numeroseiniziative promossedall'IBACN, anchele altre proposte di Restauro 2003 sonostraordinarie per

l'unicità dei progetti presentati e l'altissimolivello delle voci in campo:

<A metà del guado. Metodologie, soluzioni, problemi del restauro de La Venaria Reale», il convegno pro-

mosso dal Ministero peri Beni e le Attività Culturali e dalla Regione Piemonte, analizzerà l'avanzamentodeilavori di

recuperoin corsonella vasta area a nord di Torino, Venaria Reale, utilizzata sin dal 1632 perl'esercizio delle cacce re-

gali, comprende la Grande Reggiaconi suoi molteplici corpidi fabbrica, e i Giardini, oltre al Borgo Castello e alla Ca-

scina Rubbianetta nel Parco della Mandria.Si tratta del terzo atto di un meeting di fondamentale importanzaperle te-

matiche del restauro già affrontate gli scorsi anni.

Assisi sarà oggetto di una mostra e di un convegno(giovedì3 aprile) dal titolo «Patrimonio mondiale Unesco: daî

pianidi tutela ai piani di gestione», in cui si articola Città Unesco 2003,l'appuntamento promossodall'Associa-

zioneCittàItaliane dell'UNESCO inaugurato l'anno scorso. La manifestazione offre una sededivisibilità internazionale

per dare spazio ad un dibattito continuativo riguardantela salvaguardia del patrimonio culturale, con particolare at-

tenzionealla responsabilità e al ruolo di chi amministrai siti dichiarati «Patrimonio dell'Umanità».

Un'altrainteressanteiniziativa è la mostra/convegno, promossa dal Ministero peri Benie le Attività Culturali e dalla

Soprintendenza Regionale Toscana, cheverte sulla ricostruzione di una sezione della Limonaia di Boboli, parco fioren-

tino di PalazzoPitti, incentrata sugli studi relativi aicriteri più opportuni da seguire nel momentoin cui ci si accosta al

restauro di un intonacostorico o tradizionale, ponendol'accento su tale distinzione, Questo tema sarà approfondito in

una conferenzadaltitolo «La salvaguardia dell’intonaco tradizionale sugl! edifici di valore storico ed am-

bientale», che porteràall'attenzione del pubblico anchel’esperienza spagnola dell'IAPHIstituto Andalusoperil Patri-

monio Storico e quella greca del Kedak Centro perla salvaguardia del Patrimonio del Monte Athos, studiandone la

stessa problematica attraverso case history differenti,

Altri convegni affiancheranno quelli sopra descritti:

«Lacuna:riflessloni sulle esperienze dell’Opificio delle Pietre Dure» (promossodall'Opificio delle Pietre Dure);

«I compositi (FRP) peril restauro»(a cura dell'AssociazioneItaliana Compositi); «Teoria, cultura e operatività

nel restauro - il capocantiere dell'edilizia storica. Un progetto sperimentale del sistema delle scuole

edili» (a cura di Formedil); «Un percorso tecnologico perii restauro e la valorizzazione del patrimonio cultu-

rale: dalla tomograila alla prototipazione raplda» (a cura di Enea); «Informatica e fisica: tecnologie per la

società dell'Informatica e Indagini non distruttive sulle strutture architettoniche» (promossi dalla Regione

Toscana — Tecnologie peri Beni Culturali); «Per i restauratori: problemidi oggi, prospettive di domani»(a cura

del prof, Giorgio Bonsanti); «Il restauro del Duomodi Milano» e «Il David di Michelangelo» (a cura di Nardini);

Sarannoinoltre presentati: il Bando Cultura 2000(IBC), «Trattato sul consolidamento» (ASS.I.R.CO)e i due volumi

«La Trinità di Masaccio.Il restauro dell'anno Duemila»e «L'immagine antica. La Madonna col Bambinodi

Santa Maria Maggiore»(Edifir/ Opifico Pietre Dure)

Segnaliamoinoltre una Mostra di Costumi Teatrali, che la ben nota soprano Renata Tebaldi ha voluto donarealla

città di Firenze in occasione del suo ottantesimo compleanno, Circa 20 tra costumi e abiti da concerto, restaurati dagli

allievi del Corsodi Storia e Tecnica del Restauropressoil corsodi laurea di Culturae Stilismo della ModadiFirenze,

Tra gli espositori presential Salone vi saranno tutti gli attori interessati al mondodelrestauro: impresedirestauro ar-

chitettonico, artistico, storico e archeologico, prodotti, materiali e tecnologie, servizi di consulenza, diagnosticae rile-

vazione, editoria specializzata, le rappresentanze di soprintendenze, associazioni, enti pubblicie privati e fondazioni

perl'arte,

Quest'annosirinnova la presenza delle delegazioniICE, provenienti da Paesi del Bacino Mediterraneotra cui Egitto,

Siria e Libano, e dal Sud America, comeil Brasile. Le aziendeitaliane possonooffrire agli operatoristranieri un'imma-

gine completadella tecnologiaitaliana nel settore e possonocosi candidarsiquali attori nelle grandi operedi restauro

all'estero.

La Fiera è patrocinata dalla Presidenza del Consiglio del Ministri e dal Ministero peri Benie le Attività Cul-

turali,

Luogo: QuartiereFieristico di Ferrara, Via della Fiera 11, Ferrara

Date e Orari: 3- 6 aprile 2003; ore 9,30-18,30

Biglietto d'ingresso: Euro 10; ridotto per gruppidi studio Euro 5

Per informazioni: Acropoli 051/6646832;

sito: www.salonedelrestauro.com

email: info@salonedelrestauro.com

Ufficio stampa Delos: 02-B052151

e-mail; delosmi@tin.it

Perinformazioni sulleiniziative a cura dell'Istituto per i BeniArtistici Culturali e Naturali della Regione Emilia-Romagna

Ufficio stampa IBACN: 051/217410 - 217417
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Un secolo di storia
dell’ingegneria

|

dei ponti tra tradizione
strutturale italiana

|

e innovazione

 

Francois Hennebique

  
CE

Camillo Guidi.

 

Attilio Muggia

Ln DIADE

Gustavo Colonnetti

 

Antonio Porcheddu

  

del Novecento EnzoSiviero, Ilaria Zampini 
el corso del XX secolo l'ingegneria strutturale ha subito trasformazioni profonde,un pro-
cesso evolutivo nel quale si sono affermate nuove tecnologie e nuovi materiali, per merito
dei quali sono state possibili la progettazione e la costruzionedi strutture sempre più audaci

ed evolute.

La storia dei ponti costituisce una buonachiavedilettura di questo mutamentoe testimoniail pro-
gresso della Scienza e della Tecnica.li «ponte» rappresenta la definizione di un segno fortemente
espressivo e caratterizzante nelterritorio e nel paesaggio urbano.Più di qualsiasi altra architettura,
i ponti deduconola loro espressione formale dalla tipologia strutturale. Il loro disegnoe il materiale
impiegatoriflettono con chiarezzail livello di conoscenza della meccanica strutturale e della tec-

nica del costruire espresse dai progettisti del tempo.

Tra la fine dell'Ottocentoe i primi annidel Novecento,in un periodoin cuiil cemento armatoinItalia
nonsi era ancora affermato,iniziavanol’attività alcuni personaggitra i più rappresentativi nel
mondoculturale e tecnico. Professionisti che si trovaronoa vivere in un epocain cui nacquerotec-
niche rivoluzionarie, che aprirono nuovied inaspettati orizzonti all’ingegneria strutturale e parteci-
paronoalla loro affermazione conl’impegnoin ambitoscientifico, didattico, progettuale. Ingegneri
che univanoin un'unicafigura lo scienziato e il costruttore, la competenzadel tecnicoconla creati-
vità dell’artista e che realizzarono opere dotate di notevole espressività, di grande valore anche
sottoil puntodi vista estetico, in cui struttura e immagine architettonica eranoinscindibili aspetti
del medesimo tema.

L’opera di questi personaggi evidenzia il rapporto che intercorre nell’Ingegneria strutturale tra teo-
ria, sperimentazionee pratica progettuale; per mezzodelle loro figure e delle loro realizzazionisi
sancisce l'unione tra ingegneria e architettura dando concretezza a quella che nel tempo sarà chia-
mata architettura strutturale.

In un periododi transizione,l’affermazione di nuove teorie e metodologie ha portato a superarela
concezione costruttiva tardo ottocentesca, compiendo un’opera di preparazione ai successivi svi-
luppidell'ingegneria contemporaneafino ad arrivare alle moderne tecniche. Cosìil ritardo italiano è
stato colmatoe il lavoro scientifico svoltoin Italia ha avuto riconoscimenti anchein campointerna-
zionale. Si è aperto così un periodo senza precedentidi rapido evolversi del mondodelle costru-
zioni.

A tale proposito un ruolo fondamentale spetta alle Scuole di Ingegneria italiane attraverso le diverse
«correnti» di pensiero e gli scambiscientifici tra le maggiori Facoltà, con l’avvicendamentodi pro-
fessori e studiosi nelle varie sedi universitarie. Le Scuole di Milano e Torino, Padova e Bologna,
Romae Napoli, sono state alla guida del rinnovamento, portandole innovazionia diffondersi nel
mondodelle costruzioni.

Guardare indietro a queste figure che hannofatto la storia del nostro passato puòaiutare l’ingegne-
ria contemporaneaa trovareil senso del suo essere e del suo operare, nell’appartenenza ad una
grandetradizione costruttiva,la cui radice culturale non appare,ai più, sufficientemente conosciuta
e valutata.

Sull’ingegneria italiana non ci sono studicritici completi che considerino la globalità di quanto è
stato compiuto, per questo motivo è di grande interesse riscoprirne i protagonisti, ampliandoil
campooltre i pochi nomifin troppo noti. Promuovereil riconoscimento di questa cultura costrut-
tiva, rivalutandola figura dell'ingegnere come protagonista del fenomeno progettuale, può consen-
tire una riflessione sull’importanza dello studio delle matrici culturali per la definizione di una meto-
dologia che assumail progetto nella sua complessa globalità. Operazione questa,utile per acqui-
sire una maggior comprensione delle problematiche tecniche e scientifiche necessariealla cono-
scenza del comportamento strutturale delle opere chesi progettano. Attingere ai significati più
profondidelle realizzazioni passate, non limitandosiall’imitazione formale, può dare nuovi spunti ai
progettisti di oggi; da quil’importanza di uno sfondo storico al mondodelle costruzioni. Questo può
incoraggiareulterioririflessioni per la crescita dell’architettura, una ricchezza da cui attingere per
valorizzare quantosi sta realizzandoe contribuire ad aprire nuovi scenari finora non considerati.
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I pionieri della sperimentazione

e della teoria del cemento armato

Il grandeperiododello sviluppodei ponti all’inizio del secolo è

stato determinato dalla evoluzione delsistema deitrasportistradali

che si ampliò richiedendo la costruzione di nuoveinfrastrutture,

nel frattempo anchela progettazionedei ponti si adeguavaalle

nuovetecnologie. Erano anni di forte sviluppo industriale e di in-

tensaattività costruttiva a cui corrispondevalo studio di nuovi me-

todi costruttivi e nuovetipologie delle strutture. Trala fine del ‘800

e

l'inizio del ‘900,infatti, si compìil passaggio da tecniche costrut-

tive tradizionali, spesso basate su esperienzae intuito e sull'appli-

cazionedi regole prevalentemente geometriche, a nuovi metodi

fondati sullo studio delle proprietà meccanichedei materialie del

loro comportamentostatico. Il successo del cemento armatofu de-

terminatodalprecisarsi dei nuovi assettiteorici, dalla produzione

industriale di materiali di migliore qualità e dalla conseguente pos-

sibilità di aumentarele luci libere.

| metodi di calcolo del c.a. erano ancora fondatisu ipotesi empiri-

che e intuitive che talora contrastavano conla teoria della resi-

stenza dei materiali e con l’esperienza progettuale e questo portò

alla sottovalutazione iniziale delle enormi potenzialità di questo

materiale da parte del mondoscientifico.Il c.a. dimostrò tuttavia un

suo rapido adattamentoalle sollecitazioni. Suscitandolo studio di

questi fenomeni, si entrò così nella fase della sperimentazione e

della conseguente formulazione di una teoria che garantissela si-

curezza delle costruzioni.

In Francia e in Germania cifurono i primi studi teorici e le prime

applicazioni delc.a., e tra i primi grandi realizzatori di pontiin ce-

mento armato sono da annoverare Francois Hennebique (1842-

1921) ed Emil Mòrsch (1872-1950), che furono i maggiori artefici

dello sviluppo e affermazione di questo materiale. Essi realizzarono

strutture di grande audacia ed eleganza, influenzandole successive

generazioni di progettisti.

L'Italia adottò inizialmente un atteggiamento di cautela mantenen-

dosial di fuori dell'evoluzione del nuovo materiale, ma successiva-

mente contribuì notevolmente al progresso del c.a., anchesel’ap-

porto dei nostri studiosi è stato meno riconosciuto rispetto a quello

degli ingegnerifrancesi e tedeschi ciò a causadellescarserelazioni

conl'estero dell'ambiente accademicoitaliano dell’epoca. L'Italia

si trovava in una situazionedi ritardo rispetto agli altri paesi euro-

pei: gli italiani dovevanooperare in una situazione molto più diffi-

cile, dovuta alle scarse conoscenzee ad una diffusa perplessità e

diffidenza verso le nuove scoperte tecniche. Assume perciò un va-

lore ancora maggiorel’intuito e la capacità dei primi personaggidi

vedere in prospettiva percependogli sviluppi futuri, dimostrando

così di possedere un ingegno non comune.

In Italia i principali studi che portaronoallo sviluppo del cemento

armato durantei primi anni del Novecentofurono compiuti da Ca-

millo Guidi (1853-1941) a Torino e da Silvio Canevazzi (1852-

1918) a Bologna,i primia intuire le potenzialità offerte dal nuovo

sistema costruttivo e a fondarnela teoria scientifica, permettendone

la conoscenzae la diffusione nell'ambiente accademicoe profes-

sionale italiano. Guidi e Canevazzi, con la loro attività teorico-spe-

rimentale accompagnata da una estesa divulgazione, introdussero

la teoria del c.a. anche nei programmi d'insegnamento delle Fa-

coltà di Ingegneria.

Il periodostorico in cui operarono era un momentodi passaggio e

di sviluppo di nuove scoperte, in cui esisteva una formulazione teo-

rica sul cemento armato ancora non consolidata basatasui primi
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studi delle università europee. La teorizzazione e sperimentazione

del c.a.fu attuata in seguito alla pratica costruttiva;agli studi teorici

si affiancaronole indagini per determinareil reale comportamento

del c.a. a trazione e compressione ed individuare i parametri in

gradodi influenzarei valori.

Guidi ha compiuto un lavorodi sintesi degli scritti pubblicati sulle

riviste tecniche e in seguito ha avviato una campagna sperimentale

ben impostata sul piano logico e concettuale sul c.a. per metterne

in lucele capacitàstrutturali e formularne una teoria. La sua attività

didattica e professionale lo portò ad essere uno dei primi perso-

naggiad aprire le porte al progresso tecnico. Personalità aperta

verso le innovazioni provenienti dall'estero di cui comprendevale

potenzialità, egli determinò una svolta decisiva nell’insegnamento

della Scienza delle Costruzioni nei Politecnici italiani, a cui diede

un'impronta fondata su aspetti applicativi; anche se nel suo corso

la teoria generale dell’elasticità manteneva un ruolo di primo

piano.

I suoi allievi e successori, tra cui Giuseppe Albenga (1882-1957) e

Gustavo Colonnetti (1886-1968), continuandol’attività di ricerca

sperimentale che Guidi aveva impostato, si adoperaronoper fare

della Scuola di Torino quel fulcro culturale di grande ascendentee

autorevolezza nell'ambiente accademicoitaliano, che tanto ha

contribuito all’avanzamento delle conoscenze.

Anche Canevazziha avuto un ruolo di guida, contribuendoalsu-

peramentodelle incertezze sul c.a., mettendonein luce capacità

strutturali e formulandonela teoria scientificae i suoi allievi e col-

leghi Attilio Muggia (1860-1936) e ArmandoLandini (1881-1956)

proseguirono su questa linea stabilendo idonei criteri progettuali e

nuove normeperla sicurezza delle strutture.

Il contributo di Canevazzie della Scuola di Bolognaallo sviluppo

scientifico e tecnico e al progresso della Scienza e Tecnica delle

Costruzioni contraddistinse l’importanza dell'ambiente culturale e

accademico bolognese nei primi anni del Novecento. Questaatti-

vità di ricerca avvantaggiò l’approfondimentodella trattazione teo-

rica e il progresso della tecnicadel c.a. che, unitaairisultati rag-

giunti nei vari Laboratori di Sperimentazionein Italia e all’estero,

ne accrebbela diffusione della conoscenzascientifica, per la parte-

cipazioneai lavori di Commissioni all’estero per lo studio sul c.a. e

sui metodi di provae perlo sviluppo della SIM, AssociazioneIta-

liana per lo Studio dei Materiali da Costruzione,allo scopodi for-

mulare una normativa che venne presentata nel 1906 e adottata nel

1907.

I pionieri delle applicazioni progettuali in c.a.

Il primo Novecentofu un periododi ripresa economica e di svi-

luppo industriale in Italia, l'industria edilizia era in espansionee si

stavano verificando molti cambiamenti e trasformazioni. Il ce-

mento armatosi sviluppò in maniera moltolenta,si diffuseroi

primi solai, travie pilastri in c.a. e soloin seguitosi iniziò l'elabora-

zionedelle prime teorie dei metodi di calcolo e della prima norma-

tiva, contemporaneamentealla diffusione dei vari brevetti.

Peraltro, i primi esempidi impiegodi questo nuovo materiale non

presentavanocaratteristiche architettoniche e tipologie proprie, ma

ricalcavanole forme dei manufatti realizzati con i materiali tradi-

zionali, che sostituivano, nella convinzione che avessero un com-

portamento statico analogo.

Fondamentale perla diffusione del c.a. in Italia fu l’opera di Gio-

vanni Antonio Porcheddu (1860-1937), che perl'interessamento
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del suo maestro, Camillo Guidi, introdusse

il nuovosistemacostruttivo nel Politecnico

di Torino. Rappresentantedelsistema Hen-

nebique, Porcheddu ne diffusein Italia il

metodonegli anni tra il 1895 e il 1933, te-

nendostrette relazioni con la casa madre a

Parigi.

Anche Arturo Danusso (1880-1968), che

diresse l’ufficio tecnico della Società Por-

cheddufu tra i primi a realizzare opere in-

novative per concezione strutturale, quale

ad esempioil pontesull’Astico a Calvene

(figura 1) realizzato nel 1907. Dotato di una

linea estetica piacevole e armonica, questo

fu uno deipiù interessanti ponti ad arcori-

bassato dell’epoca e indubbiamente la sua

concezione aprì la strada alla successiva

realizzazione, nel 1911, del ponte delRi-

sorgimento a Roma(figura 2), anticipando

così la soluzione geniale, a cui giunse Hen-

nebique,ad arco ribassato che venneripro-

posta successivamente da molti progettisti!.

Per parecchio tempo quest'opera ha mante-

nuto il primato di ponte in cemento armato

di maggior luce ad arcata così ribassata. Per

le soluzioni tecniche adottate era forte-

mente innovativo: superavai limiti imposti

all’epoca alle capacità dei materiali, con-

cretizzando una struttura semplice, con

forme leggere e lineari espresse conun lin-

guaggio essenziale. La sua realizzazione

tuttavia suscitò all’epoca non pochi dubbi

per la sua audacia, considerata eccessiva

secondoi principi della teoria elastica,i fe-

nomeni plastici infatti non erano ancora co-

nosciuti masolo intuiti nell'esperienza pra-

tica dei costruttori. Fu Carlo Parvopassu

(1881-1959) il tecnico incaricato dell’ana-

lisi statica del progetto, che ne individuò le

problematiche costruttive indicandone le

soluzioni, predisponendoil successivo col-

laudodell’opera.

Il già citato Attilio Muggia a Bolognae Ales-

sandro Peretti (1862-1919) a Padovarico-

nobbero immediatamentele qualità del

c.a., incoraggiandonee sviluppandonela

conoscenzae inserendosi nella corrente

evolutiva che portò i progettisti a realizza-

zioni audaci, dimostrandocosì una forte

apertura mentale, pur nel clima diffidente

che aveva accolto la nuovatecnica costrut-

tiva, in effetti ancora poco conosciuta.

Muggiain particolare contribuì a verificare

la tecnica, a divulgarla tra i tecnici e dile-

guare dubbi. Egli fu il primo ad introdurre

l'insegnamento obbligatorio della teoria del

cemento armatonella didattica della

Scuola di Bologna. Nella sua attività pra-

tica, fu tra i primi ad utilizzare il sistema

Hennebique. Realizzò opere ardite dal 

1 Il ponte di Calvene, realizzato nel 1907-08, ha la
volta incastrata a struttura cellulare, con la corda
di 34,50 me la freccia di 2 m netta all’intradosso.

L'arco, largo 2,60 m, ha dimensioni costanti
lungotuttoil suo sviluppoe nel tratto centralesi
fonde conl'impalcato e raggiungel'imposta, so-

stenendola soletta e la massicciata stradale con
due muretti frontali.

 

2. Il ponte del Risorgimento realizzato nei 1911, è
costituito da un'unica arcata a sezione cellulare
molto ribassata, sostenente direttamentel’im-
palcato stradale, di 100 m di luce e 10 m difrec-
cia, costituita da timpani pieni con sezione cava,

leggerissimonella struttura interna e particolar-
mente snello con il suo spessore di 85 cm in
chiave.

 

3 il ponte sul Savio Montecastello realizzato nel
1914 è costituito da un'unica arcata conlucedi
62 m posta a 40 m dialtezza rispettoal fiume.

 

4. Il ponte del Popolo,realizzato nel 1908,è costi-
tuito da un arcata in cemento armatoa sestofor-
tementeribassato di 43,52 m.di lunghezzae 4,35

m.difreccia. Si trattava di un'opera audaceperil

tempo, che permettevadioltrepassareil fiume
con un'unica campata senzapile intermedie,ri-

spettandola continuità stradale per il ribassa-

mento della struttura.

 

5 Il ponte di S. Massimodel 1910, è costituito da

un arcata in cemento armato lunga 15,50 m., con

spalle e timpanidall’arco in muraturarivestiti di
intonaco di cemento, che sulle spalle imitava un
bugnatoin pietra.

puntodi vista tecnico che richiesero cono-

scenze che pochi ingegneridell’epoca pos-

sedevano.

Tra le opere più interessanti di Muggia sono

da ricordareil ponte sul Magratra Capri-

gliola e Albiano del 1904,costituito da cin-

que arcate di 50 m di luce ribassate ad

1/10, che costituìil primo esempiodi ponte

di così grandi dimensionie ribassamento e

il ponte sul Savio Montecastello (figura 3),

realizzato nel 1914 e costituito da un'unica

arcata con luce di 62 m posta a 40 m di al-

tezza rispetto al fiume.

Alessandro Peretti operò comeIngegnere

Capodell'Ufficio Tecnico del Comunedi

Padova dal 1900 al 1919, lasciando costru-

zioni estremamentesignificative perlo svi-

luppo el'espansione della città, di cui de-

finì le nuove necessità urbanistiche ed este-

tiche con l'apertura di nuovedirettrici via-

rie.

Peretti si impose come interprete del pe-

riodo di transizione,in cui esigenze di mo-

dernizzazione coesistevano con l'eredità

della tradizione e si affermavano nuovi me-

todi costruttivi. Le sue opere padovane

comprovanoil passaggio chesi compìnel

giro di pochi anni tra le diverse tecniche

costruttive e nella concezione formale tra-

dizionale dei ponti con l’uso del c.a. per

definire la struttura. Utilizzò la nuova tec-

nica prima abbinandoil cemento armato

all'uso della muratura nei ponti del Popolo

(figura 4) del 1908e di S. Massimo(figura

5) del 1910 e poi, nel 1914,pertutta la co-

struzione nel ponte di Ognissanti (figura 6).

Nei primi due ponti la formae la struttura

sono ancora separate, ma nel terzola strut-

tura in c.a. esprime l’immaginedel ponte,

attraverso le reali funzioni strutturali del

materiale stesso.

Gli attori del consolidamento
costruttivo

La fase compresatra le due guerrevideil

definitivo affermarsi del cemento armatoin

Italia, favorito da alcuni personaggi del

mondoscientifico e tecnico: Arturo Da-

nusso (1880-1968) con Piero Locatelli

(1902-1988) e Guido Oberti (1907), Carlo

Parvopassu (1881-1959), GiuseppeAI-

benga(1882-1957), Luigi Santarella (1886-

1935) e Luigi Stabilini (1896-1967); con la

loro attività sperimentale contribuirono

all'innovazionetecnica escientifica, com-

piendostudi teorici e sperimentali e divul-

gando quanto si conoscevasul c.a., chia-

rendonecaratteristiche e comportamento
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statico e incoraggiandonel’uso tramite l’at-

tività didattica e la partecipazioneal dibat-

tito scientifico.

Carlo Parvopassu fu una figura fondamen-

tale per l’Università di Padovae per il

mondoscientifico dell'epoca,si dedicò allo

studio sperimentale delc.a. tramite la veri-

fica della diffusione delle tensioni e della

capacità di resistenza negli elementi co-

struttivi delle strutture sottoposte a sollecita-

zione, confrontandosi conle ricerche ana-

loghe che si compivano in Europa.

Negli anni successivi alla guerra,il tema

della ricostruzione rapida ed economicasi

impose comeun problemadi grande im-

portanza e fece spostare la convenienza

economicaverso le costruzioni in cemento

armato,chesi affermaronorispetto ad altri

sistemi costruttivi.

All'epocasi intrecciavano forti relazioni tra

università, industria e imprese,il caso di

Milano è emblematicodi questo statodi

cose. Il Politecnico contribuì fortemente

allo sviluppoe alla diffusione di una cultura

tecnicain Italia, perseguendo l'integrazione

tra teoria e pratica; un rapporto di scambio

continuo tra il mondo produttivo e quello

universitario, i laboratori di ricercasi in-

grandironopergli investimenti sulla ricerca

ad operadialcuni industriali, unendo così i

due mondi.

Dopoil 1922 si verificò una ripresa

dell'economia italiana e gli ingegneri as-

sunsero un ruolo di primopiano nella rico-

struzione, molti erano docenti e progettisti

e taluni contemporaneamente lavoravano

anche come imprenditori edili, industriali,

consulenti e responsabili tecnici di aziende.

Parte importante nella ricostruzione fu

quella compiuta nella zona del bellunese

da Eugenio Miozzi (1889-1979), la cui con-

cezionecostruttiva, che anticipa la precom-

pressione, è significativa per sottolineare

l'ingegno tecnicodeiprogettisti italiani, ciò

nonostantele difficoltà oggettive causate

dagli eventi storici, che avevano chiusoil

Paese al progresso, determinando una si-

tuazione di ritardo scientifico e tecnolo-

gico. Miozzi, uno dei progettisti più signifi-

cativi dello scenario italiano dell'intero No-

vecento,fu tra i maggiori utilizzatori della

nuova tecnica del cemento armato, che

adottò per ricostruire i ponti distrutti du-

rante la grande guerra. Affrontò le nuove

problematiche che si presentavano con

l'utilizzo del c.a. in modo ingegnoso e

aperto apportandoil suo contributo innova-

tivo alla costruzione deipontie ai relativi

sistemi di calcolo.

Tra i primi a sperimentare la pretensione
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6 Il ponte Ognissanti, progettato nel 1914 e realiz-

zato nel 1921, è costituito da un arco inc.a. a
tutto sesto ribassato con timpani alleggeriti
lungo 38 m, l'impalcato poggia su muretti tra-
sversali che lo colleganoall'arcata, rivestito da
intonaco a cemento. La struttura è un sistema
misto arco-trave collegate dai muretti trasversali,
sistemautilizzato nelle costruzioni in muratura.

 

7 Il ponte della Vittoria sul Piave a Belluno del
1926, è un sistema arco-trave unito da esili ele-
menti di collegamento,interamentein c.a., costi-
tuito da una volta unica incastrata di 71,60 m.di
luce e 9,27 m.di freccia con 22 seriedipilastrini a
sorreggerel'impalcato stradale.

 

8 Il ponte degli Scalzi realizzato nel 1932, è costi-
tuito da una volta di 40 m e ribassamento di 1/6,

interamentein pietra d'Istria.

 

9 Il pontedella Vittoria a Cremeno del 1922-23,è
un ponte ad archi gemelli costituito da due arconi
incastrati di 53,50 m di luce e 19,73 m di freccia,
per una lunghezzanetta di 75 m, la loro altezza

diminuiscedall'imposta alla chiave, gli arconi

hanno andamento convergente per renderli più
stabili e sonoresisolidali tra loro da piattabande

orizzontali.

 

10 Il ponte a Brembate del 1927-30, leggermente
obliquo rispettoalla direzione del fiume,è costi-
tuito da una parte centrale ad arco composta da

cinque arconi incastratialle imposte collegatitra
loro da traversi, la curva è quasi parabolica e mi-

sura 52 m di lucee 14,50difreccia,la luce totale

tra spalla e spalla è di 85m; a questa si affian-
cano dueviadottia travaterettilinee in due cam-

pate di 4,73 m.

delle armature, a Miozzi va riconosciutoil

merito di aver messo a punto un sistemadi

presollecitazione precedenteal brevettodi

Freyssinet del 1928. Nelponte della Vitto-

ria sul Piave a Belluno(figura 7) del 1926,

Miozzi riproposela tipologia del ponte del

Popolodi Peretti: un sistema arco-trave co-

stituito da una volta unica incastrata con se-

rie di pilastrini a sorreggere l’impalcato stra-

dale. Miozzi cercò di correggerela fibra

media in fase di progetto, ideando un pro-

cedimentoanalitico di rotazione dei conci

dell'arco per far abbassarela linea d’asse in

chiave e innalzarla alle imposte per evitare

lo scostamento eccessivotra la fibra geo-

metrica e la curva delle pressioni in modo

di diminuire le massimesollecitazioni.

Applicò questo sistema al ponte degli Scalzi

a Venezia (figura 8) nel 1932, con la preten-

sione dell'anima metallica interna alrivesti-

mentoin pietra d'Istria. A Venezia realizzò

le più importanti infrastrutture innovative

del Novecentoattribuendoalla città un ca-

rattere moderno,il ponte della Libertà,

l'isola del Tronchetto, i ponti degli Scalzi e

dell'Accademia, senza dimenticare quei

piccoli gioielli che sonoi ponti sul Rio

Novo.

Sempre ad arco, nel primo dopoguerra,

erano quasi tutti i pontiin Italia. Apparten-

gonoa questatipologia il ponte della Vitto-

ria sul Pioverna a Cremeno (figura 9) del

1922-23, di Arturo Danussoe il ponte sul

Brembo presso Brembate(figura 10) del

1927-30, realizzato da Luigi Santarella, en-

trambi costituiti da un arco collegatoal

pianostradale da pilastri, in cui si eviden-

zianoi risultati conseguiti all’epoca con

l’uso della tecnica del cemento armato,rea-

lizzando manufatti dalla linea leggera e

snella, molto sobri e moderni. Unodeipiù

innovativi ponti ad arco di grandi dimen-

sioni in c.a. dell’epoca è il ponte sul Bie-

dano a Viterbo(figura 11) del 1937 di Giu-

lio Krall (1901-1971), una struttura ad arco

con impalcato superiore, tipologia che con-

sentiva di realizzare ponti leggeri ed arditi

che si integravano conil paesaggio.

Verso gli anni ‘30 si arrivò progressiva-

mentea realizzare un nuovotipo di strut-

ture molto audaciperl'epoca,le realizza-

zioni di questo periodo sono opereche rap-

presentano un momentodi svolta nella tec-

nologia del c.a. nel qualesi cercavadi evi-

tare una standardizzazione delle formee si

adeguavanole conoscenze secondoi nuovi

risultati sperimentali.

Sonogli anni in cui era ancora attivo Ro-

bert Maillart (1872-1940), che compresele

caratteristiche specifiche del nuovo mate-
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riale, portando avanti un'analisi sulle forme
più appropriatealle sue particolarità stati-
che. Consapevole del mododi agireela-
stico complessivo di ogni parte della strut-
tura, Maillart realizzò ponti contraddistinti
da leggerezza, semplicità ed economiadel
materiale e da una assoluta evidenzastatica

delsistema vincolare,in cui la forma espri-

mevaletensioni in atto. L’opera di Maillart

fu fondamentale perl'evoluzione del ponte
in cemento armato di cui propose una
nuova immagine cogliendonele potenzia-

lità tecniche e formali, tramite una ricerca

cheportò alla realizzazione dei primi ponti

ad arco a tre cernieree alla progettazione

dei pontia volta sottile ed impalcatoirrigi-

dente o «ponti Maillart»,

Tra i progettisti si fece sempre più strada

l’idea che, per ottenerela linea architetto-
nica più armonica ed esteticamentevalida,

non si dovesse nasconderela struttura ma

anzi si dovesse evidenziarnela funzione

statica, conciliando eleganza con stabilità e

resistenza, concetto ben chiaro a Miozzi,

Danusso,Santarella e Krall, la cui opera te-

stimonia il cambiamento avvenuto

nell’ideazione progettuale.

Giulio Krall, a capo dell’ufficio tecnico

dell'impresa Ferrobeton, realizzò alcuni dei

più evoluti pontirealizzati all’epoca perle

tecniche costruttive adottate. Nel ponte

Africa sul Tevere a Roma(figura 12), realiz-

zato negli anni ‘30, Krall volle riproporregli

aspetti caratteristici del ponte Risorgimento
di Hennebiqueconla tipologia dell’arco-

trave pur usando dei metodi di realizza-

zione diversi. Sonoi criteri geometrici e i

principi statici ad accomunare i due ponti:

nel tempotrascorsotra la costruzionedei

due pontila tecnicadelc.a. si era notevol-

mente evolutae i principi statici della tipo-

logia arco-trave eranostati chiariti. Succes-

sivamente, nel dopoguerra, Krall riproporrà

la tipologia del ponte del Risorgimento an-

che nel ponte di Mezzosull'Arnoa Pisa (fi-

gura 13) del 1948-50, un ponte ad unasola

campata con una luce molto ardita per

l'epoca e comportamentostatico interme-

dio tra quello di un arco e quello di una

trave incastrata agli estremi, con momento

d'inerzia variabile.

Nel periodotra le due guerresi verificò un

blocco del sistema produttivo e delle co-

struzioni che frenò l'espansione industriale

italiana, determinandounasituazionedi ri-

tardo nello sviluppodell’Italia rispetto agli

altri paesi europei. La crisi del 1929 deter-

minòunperiodo di depressione economica

e la riduzione degli scambi commerciali, fu

unodeifattori che con l'instaurarsi di un re- 

11 Il ponte sul Biedano a Viterbo del 1997, è un
ponte ad arco con impalcato superiore con una
luce di 91 m e una montadi1/5,

 

12 Il ponte Africa, realizzato negli anni'30, è costi-
tuito da un arco-trave iperstatico, una struttura dl
tipo cellulare con luce di 96 m e frecciadi 10,8m,
con uno spessorein chiave di 1,34 m,soletta d'in-
tradosso variabile da 35 cm in chiave a 55 cm alle
imposte.

 

13 Il ponte di Mezzo a Pisa realizzato nel 1948-50,
è aduna sola campata con una luce di 72 m; il te-
laio compensa | momenti flettenti. Le armature
delle nervature longitudinali sono posizionate in
mododa seguire l'andamento delle sollecitazioni.

gime d’autarchia isolò l’Italia, impedendo

l'importazionedibeni dall'estero e impo-

nendo la produzioneinterna deigeneridi

consumo.

Le guerre mondiali, l’autarchia del venten-

nio fascista, la ricostruzione, furono tutti

eventi che, uniti ad un atteggiamento acca-

demico conservatore, allontanarono il

Paese dalla corsa verso l’industrializza-

zione che avveniva contemporaneamente

negli altri paesi europei e nel nord America.

Nonostantela situazione italiana fosse

maggiormente svantaggiata rispetto ad altri

paesi, gli ingegneriitaliani partecipavanoal

dibattito culturale internazionale, promuo-

vendo il rinnovamento dell’Ingegneria

strutturale e cercando di colmareil divario

che distanziaval’Italia da Europae Stati

Uniti.

| pionieri del c.a.p.

A differenza di quanto accadevain Europa

ed Americain cui si assisteva ad una pro-

gressiva evoluzione dei ponti in acciaio

realizzati con i criteri della costruzioneleg-

gera,in Italia ci fu un blocconello sviluppo

delle tecnologie legate all’acciaio, usato

dalla fine dell'Ottocento con buoni risultati

nel campodeiponti e dell'edilizia indu-

striale, La convenienza economica e la

scarsità di materie prime chesi determinò

congli eventibellici e l’autarchia, indirizzò

verso le costruzioni in cemento armato che

subirono un notevole progresso, ma la nor-
mativa corrente, essendo basata sui principi

della teoria dell’elasticità, mettevadeiforti

limiti alle costruzioni impedendodi fatto lo

sviluppo della nuova tecnica delc.a.p.

Si era compreso che la teoria classica non

spiegavai fenomeni chesi verificavano nel

cemento armatoe il comportamentostrut-

turale di costruzioni che si dimostravano

stabili al di la di ogni interpretazione logica.

La plasticità era un fenomenogià noto

nell'esperienza pratica, Guidi ne cono-

sceval’esistenza e molte realizzazioni di

Hennebique, Freyssinete dello stesso
Miozzi dimostrano che questi progettisti ne
avevanointuito gli effetti al di la delle teorie
scientifiche correnti, mettendo a punto ac-

corgimenti tecnici per contrastarla.

Eugène Freyssinet (1879-1962)fu il primo a

definire la tecnologia della precompres-

sione,il suo intuito lo spinse oltre le cono-

scenzedell’epoca facendogli comprendere

le leggi di deformazionedelc.a., che erano

molto diverse da quantole teorie elastiche

prescrivevano. Acquisì la consapevolezza
che si poteva migliorareresistenza e stabi-

lità delle costruzioni,ridistribuendogli stati

di tensione interna mediantestati di coa-

zioneartificiali impressi.

Proprio negli anni ‘30 si diffusero in Italia

gli esiti delle esperienze che compì Freyssi-

netfin dall'inizio del secolo, che lo porta-

rono a mettere a punto il metododella pre-

compressione,studi che furono importanti

per diffondere la consapevolezza della ne-
cessità di approfondimenti scientifici delle

strutture sollecitateoltreil limite di elasti-
cità e dei nuovi stati di equilibrio che vi si

instauravano. Non potendosi più ignorare

gli effetti della plasticità iniziaronogli studi

volti a giustificare il comportamentodelle

deformazioni plastiche delle strutture sotto

sforzo e le loro conseguenze, che porta-
rono alla revisione dei metodidi progetto e

deisistemi statici. | primi ad occuparsi dello

studio della precompressionein Italia e a
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impostarnela teoria scientifica, furono Ar-

turo Danusso e Gustavo Colonnetti.

Danussoverificò l'insufficienza del mo-

dello elastico lineare perdefinire il compor-

tamentostatico delle strutture, fu tra i primi

ad avvertire l’importanza delle caratteristi-

cheplastiche dei materiali nella determina-

zione dello stato di tensione e di deforma-

zionecui sono sottoposti, e ad acquisire

consapevolezza della necessità di ulteriori

studi e ricerche che considerassero l'in-

flusso delle deformazioni plastiche. Su que-

sto edaltri temi Danussoeraaffiancato dal

suo allievo e collega Piero Locatelli (1902-

1988).

Gustavo Colonnetti sin dal 1939 in collabo-

razione con Franco Levi (1914) e Carlo Ce-

stelli Guidi (1906-1995), compì delle prove

sperimentali su alcuni travetti prefabbricati

a fili aderenti: queste furono le prime espe-

rienze sul c.a.p.in Italia.

Nel dopoguerra Colonnetti continuò i suoi

studi al Politecnico di Torino, dove fondòil

«Centropergli stati di coazione elastica»

nell’ambito del CNR,in cui riunì un gruppo

di specialisti, tra i quali lo stesso Carlo Ce-

stelli Guidi oltre a Franco Levi, Giulio Piz-

zetti (1915-1990), Silvano Zorzi (1921-

1994) e Giorgio Macchi(1930), che contri-

buirono anche con la sperimentazione a

sviluppare in modo esteso questo nuovo

metodocostruttivo e a diffonderlo con suc-

cesso nel Paese.
Nel 1947 il Centro pubblicò un volume con

i primi studi ufficiali sulla coazione e

sull'equilibrio elasto-plastico. Dopogli

studi di Colonnetti, Carlo Cestelli Guidi a

Roma condussestudi su travi precompresse

a fili aderenti e su travi miste rimaste sotto

carico per molto tempoe nel 1947scrisseil

primo trattato sul c.a.p.2 che ebbe una lar-

ghissima diffusione anche internazionale.

Nel 1948 a Bologna nasceva l’ANICAP, As-

sociazione NazionaleItaliana Cemento Ar-

mato Precompresso, fondata e presieduta

dallo stesso Cestelli Guidi, essa si propo-

nevadi redigere le normesul c.a.p.e di fa-

vorirne lo sviluppo. Nel 1972 l’ANICAPsi

fuse con VAICA, AssociazioneItaliana Ce-

mento Armato, fondata a Milano da Silvano

Zorzi, dandoorigine all’AICAP, Associa-

zione Italiana Cemento Armato e Precom-

presso.
Il successodella tecnica della precompres-

sione è stata possibile perché ha avutoori-

gine da una rigorosa e razionale ricerca

scientifica sugli stati di coazione, compiuta

con l'ausilio della sperimentazione. Nel

1950la teoria delle deformazioni si era im-

posta come teoria predominanteindi-
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scussa, aprendo nuoveviealla statica delle

figure resistenti, ma furono necessariele ri-

cerche di numerosi studiosi per permet-

terne l'affermazione definitiva. Giulio Piz-

zetti, in collaborazione con Franco Levi,

nel 1951 pubblicò un trattato dal titolo

Fluage, Plasticité, Précontrainte®,in cui si

occupavadell'equilibrio elasto-plastico.In

quel periodo la Scienza delle Costruzioni fu

interessata da notevoli progressi, si arrivò

ad elaborarela teoria della plasticità, che

individua le deformazioni non lineari per-

manenti e indipendenti dal tempoe la teo-

ria della viscosità, che si manifesta nel

tempo,di cui Levi fu uno dei principali au-

tori.

Dal 1954 Giorgio Macchi iniziò la sua car-

riera di ricercatore, compì un biennio

presso il Centro Studi sugli Stati di Coa-

zione Elastica affiancandoLevinell'attività

di ricerca scientifica sullo sviluppo della

nuovatecnica e contribuendoagli studi sul

c.a.p. che portaronoalla stesura della prima

normativa italiana. Levi e Macchi inoltre ef-

fettuavanoil controllo sulle prime operein

c.a.p. realizzate in Italia, imposto dalla

legge che prescrivevala verifica di queste

costruzioni da parte del Consiglio Superiore

dei LL.PP., con parere del Centro Studi sugli

Stati di Coazione Elastica del CNR.

Lo sviluppo della tecnica della precompres-

sione è stato favorito in modo consistente

anche dagli studi dell'Istituto di Scienza

delle Costruzioni della Scuola di Napoli, da

Adriano Galli (1904-1956)e dai suoicolla-

boratori, L'importanza del contributo di

Galli nell’Ingegneria italiana nel periodo

dal dopoguerra alla metà degli anni cin-

quanta è fondamentale. Galli univa due

epocheculturali diverse, ha contribuito a

far raggiungerealla Scuola di Napoli un al-

tissimo livello culturale e scientifico, ac-

compagnandolanel periodo di passaggio

dalla teoria elastica a quella elasto-plastica

e trasformandola in una delle maggiori in

Italia all’epoca, in grado di confrontarsi con

gli argomentipiù all'avanguardiae di inse-

rirsi con autorevolezza nel dibattito interna-

zionale. La sua esperienza in camposperi-

mentale, unita alla sua preparazione mate-

matica, gli consentirono di ampliareil

campodeisuoi studi scientifici, intuendo

l’importanzadei nuoviprincipi sul regime

elasto-plastico e sull’esigenzadi sostituireil

concetto del fattore di sicurezza conil cal-

colo limite a rottura delle strutture, interpre-

tando i problemi più complessi in modosi-

curo e rigoroso con soluzioni semplici e

schematiche.

Negli stessi anni il Consiglio Superioredei

LL.PP., il CNR e VANICAPistituirono Com-

missioni incaricate allo studio e redazione

di una normativasul c.a.p. La regolamenta-

zione favorì così lo sviluppoe la diffusione

della precompressionein Italia, chiudendo

l'epoca della sperimentazionee convali-

dandol’esistenza di una teoria sul compor-

tamentostrutturale e sui metodi di calcolo,

su cui basare la progettazione.

La ricostruzione
post-bellica e l'architettura
strutturale del cemento

armato e del cemento
armato precompresso

Nel dopoguerra,cisi trovò di fronte al pro-

blema di predisporre un sistemadi pianifi-

cazione territoriale che aprisse la strada al

progresso del paese verso un assetto econo-

micoe sociale moderno, stabilendo un pro-

grammadi sviluppodi risorsee infrastrut-

ture che permettesse un rinnovamentoradi-

cale. Per conseguire un effettivo progresso

si doveva immettere l'economia italiana nel

contesto internazionale colmandoil divario

tra il nostro paesee gli altri paesi industria-

lizzati. i

L'industria delle costruzioni fu potenziata

dalla politica di opere pubbliche e dalla

crescente espansionedell'urbanizzazione

dei centri abitati. L'intensaattività edilizia

dovutaalla ricostruzione, conl'esigenzadi

ripristinare strade, infrastrutture e impianti

industriali, agevolò l'evoluzionedella tec-

nologia del c.a., che ebbe così uno svi-

lupponotevole.Si diffuse l’uso della pre-

compressionenella prefabbricazione, che

si affermò nel mondodelle costruzioni

delle operestrutturali per la maggior econo-

micità e velocità di esecuzione. La carpen-

teria metallica risultava ancora poco eco-

nomicaed era utilizzata per lo più peri

ponti ferroviari.

In Italia si era sempre in una posizione

menoavanzatarispetto al resto dell'Europa,

a causadelle limitazioni imposte dalla nor-

mativa del 1947,si utilizzavano ancora si-

stemi isostatici a trave appoggiata, mentre

all’esterosi diffondevano nuovi sistemi co-

struttivi, come quello a sbalzo per conci

successivi gettati in opera e nuove configu-

razioni strutturali che permettevano di co-

struire ponti di notevole luce. In Germania

Franz Dischinger (1887-1953), Ulrich Fin-

sterwalder (1897-1988), Fritz Leonhardt

(1909-1999) proponevanoi primi ponti

strallati di nuova generazione e strutture

iperstatiche a travata continua in c.a.p.
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In Italia la ripresa economica determinò un

clima di ottimismo tecnologico che è evi-

dente anche nell'opera dei maggiori proget-

tisti. Nervi, Krall, Morandi, Galli, Cestelli

Guidi, Zorzi, Musmeci, sono stati trai più

importantiideatori di ponti e viadotti in Ita-

lia. Taluni di essi contribuirono conla loro

operaall'affermazionee diffusione della

tecnica della precompressioneneiprimi

anni del dopoguerra.

L'architettura strutturale di Pier Luigi Nervi

(1891-1979) corrispondevaalla nuova im-

magine italiana della ricostruzione e

dell’industrializzazione. Con Nervi la strut-

tura diventò essa stessa organismoarchitet-

tonico. Le sue caratteristiche progettuali fu-

ronola struttura a vista, l’economicità,la re-

sistenza e la durabilità, ricorse frequente-

mentealla prefabbricazione, applicandoi

suoi studi e brevetti sul ferro-cementoe sui

solai nervati.

Negli anni ‘50 il Paese subìun fortesvi-

luppo,un rilancio dell'economia e della

produzionein cui si passò da un sistema

economicoditipo agricolo ad unoditipo

industriale, che consentì all'Italia di inserirsi

tra i paesi industrializzati, con un apertura

al dialogo internazionale e all'espansione

culturale che agevolò l’adozione e la diffu-

sione delle moderne tecniche.

I nuovi sistemi costruttivi determinarono un

forte progresso nella costruzione dei ponti,

percui si raggiunsero luci sempre maggiori

sia nei ponti a travata che in quelli ad arco.

La tecnica della precompressione ebbe uno

sviluppo intenso, consentendola realizza-

zione di opere di una audacia non possibile

in precedenza. L'apportoitaliano fu deter-

minante perla varietà degli schemi struttu-

rali e la realizzazione di opere caratteriz-

zate dalla semplicità delle linee, con l’uso

di soluzioni costruttive innovativee inge-

gnose.

Un apporto consistente all’avanzamento

del panorama scientifico italiano ancora

fermoalle vecchietradizioni fu determinato

dalla Scuola di Milano ein particolare da

due dei suoi massimi esponenti, Luigi San-

tarella (1886-1935)e LuigiStabilini (1896-

1967). Santarella contribuì ad ampliare le

attività e aumentareil prestigio del Politec-

nico di Milano, in particolare grazie alla

Scuola di Specializzazione perle Costru-

zioni in Cemento Armatodi cui promosse e

incoraggiò l'istituzione. I nuovi metodi di

indagine e calcolo che Santarella contribuì

a sviluppare incisero in modo determinante

ad estenderel'applicazionedelc.a., anche

per la quantità di pubblicazioni sull’argo-

mento che Santarella diffuse nel mondo tec-

 

14 Il ponte sul Flumendosadel 1954 è costituito

da una trave continuain c.a. chesi sviluppa su
quattro lucidi 30-43-43-30 m, le pile sono duela-
stre parallele unite superiormente con un tra-
verso.

 

15 Il ponte sul torrente Coraceè stato realizzato
nel 1954-55,la lunghezza totale dell'opera è di
170 med ècostituita da due viadotti di'ingresso
formati da tre travi continue appoggiate di 15m
di luce e un arco centrale di 80 m di luce e 26,10m
di freccia.

nico traducendoarticoli e libri scritti al-

l'estero.

Stabilini fu tra i primi ad avviarestudi uffi-

ciali sulla precompressione,istituendoalla

Scuoladi Specializzazionesul c.a. del Poli-

tecnico di Milano,il Primo corso sul c.a.p.

in Italia. Stabilini ha contribuito all’evolu-

zione della sperimentazione sul cemento

armatoperla sua capacità di semplificarei

problemi separandole diverseteorie e sin-

tetizzandole in pochi teoremi fondamentali

più comprensibili, favorendonecosì la dif-

fusione.

Un altro personaggio che realizzò un opera

scientifica complessa, coinvolgendo un

ampio campodi interessi diversi fu Giulio

Krall (1901-1971). A Krall sono riconosciuti

molti meriti nello sviluppo concettuale

della Meccanicae della Scienza delle Co-

struzionie nello sviluppo di soluzioni nel

mondodell’Ingegneria, caratterizzate da

apporti innovativi, sintesi e rigore scienti-

fico. Krall ebbe un forte interesse per le

nuoveteorie che consideravanogli effetti di

plasticità e viscosità, ma tuttavia si man-

tenne semprenell’ambito della classica teo-

ria elastica,rifiutandoil c.a.p.

La ricostruzionefu l'occasione per tentare

di portareallo stesso livello di sviluppoil

nord eil sud Italia, venne istituita la Cassa

del Mezzogiornoperfavorire lo sviluppo

industriale ed economico del meridione

con un programmadi investimenti straordi-

nari per la realizzazione di grandi opere

pubbliche.

Un protagonista della ricostruzione nel

mezzogiorno fu Adriano Galli (1904-1956).

Le operee infrastrutture cheegli realizzò,

contribuendo alla crescita delle aree meri-

dionali, sono tra le strutture in cemento ar-

mato più ricchedisignificato del meridione

italiano per audacia e innovazionedi solu-

zione. Innovative e d'avanguardia per

l’epoca,peril carattere di modernità diven-

tano un puntodi riferimento nel progresso

delle costruzioni in c.a. Galli è stato uno dei

primi sostenitori dell'uso del precompresso

in un epocaincui non si conosceva ancora

questa tecnica e molte imprese non erano

in grado di realizzarla, quasi un pioniere

per il suo intuito e la sua capacità di supe-

rare le difficoltà della realizzazionepratica

di opere di forma audace che diventano un

esempio di modernità costruttiva. Trai suoi

ponti ci sono alcune delle primerare strut-

ture iperstatiche in c.a. costruite in Italia nel

dopoguerra.

Tra le maggiori opere di Galli sono daricor-

dare il ponte sul fiume Flumendosa(figura

14), realizzato nel 1954 in Sardegna,in cui

gli accorgimenti statici adottati conferi-

sconoal ponteleggerezzae snellezza e un

risultato estetico di eleganza e armonia

delle proporzioni. In quel periodosi diffuse

in Italia la tipologia di ponte Maillart, a

volta sottile ed impalcatoirrigidente, perle

sue caratteristiche di snellezza questo è un

tipo di struttura che può subire in maniera

pericolosagli effetti della viscosità, Galli af-

frontò il problemaaffrontandoprecisi casi

pratici, ne studiò gli effetti nel 1954-55 nel

progetto per il ponte stradale sul torrente

Corace a Catanzaro (figura15), il primo

esempiodi ponte Maillart a volta sottile ed

impalcato irrigidente nel sud Italia, che con

i suoi 80 mè la strutturea voltairrigidita

con maggior luce e una delle più ardite.

Nelcorsodegli anni ‘50si sviluppanolereti

stradali e ferroviaria e gli impianti idroelet-

trici per la produzionedi energia che, per-

mettendone l'utilizzo a scopi produttivi,

diede un forte impulso allo sviluppo indu-

striale del Paese. Arturo Danusso e Guido

Oberti (1907) nel 1951 fondarono l’ISMES,

Istituto Sperimentale Modelli e Strutture, un

laboratorio esterno all'università che aveva

lo scopo di studiare grandi strutture fabbri-

cando modelli per la costruzione delle di-

ghe idroelettriche. In breve l’ISMES diventò

il più grandeIstituto di modellistica di dighe

del mondo. Danussononlimitò i suoi studi

all'ambito teorico mali verificò per mezzo

di un'intensa attività sperimentale, soste-

nendola necessità di ricorrereall'uso di

modelli e di studiaregli effetti della plasti-

cità e della viscosità. Danusso dopo un de-

cennio cedette la presidenza dell’ISMES a

Pier Luigi Nervi, che basava la progetta-

zione sulla ricerca sperimentale, convinto

che questa superassei limiti della ricerca
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analitica basata esclusivamente su mezzi

matematici. L'indagine sperimentale ha

portato ad approfondire e perfezionarela

conoscenza sul cemento armato, delle sue

caratteristiche e del comportamento nel

tempodella struttura, favorendolo studio

della teoria dell’elasticità prima e della pla-

sticità e viscosità successivamente.

Oberti è stato uno dei pionieri della speri-

mentazione su modelli, all’epoca irrinun-

ciabile, con il loro uso si raggiungevanoli-

velli di analisi del comportamento reale

delle strutture che non era possibile otte-

nere canil solo ricorso al calcolo matema-

tico. Oberti era stato guidato da Danusso e

ne ha seguito le orme sviluppandola speri-

mentazione su modelli ai massimi livelli,

con una accurata analisi del comporta-

mento statico delle strutture per studiarne

gli effetti di plasticità e viscosità.

Anche Nervi ha avuto unaforte influenza su

Oberti, così come Danusso. Per Oberti la

sperimentazione è la base del progresso

tecnico e i modelli in scala gli strumenti ne-

cessari per ottenere informazioni sul com-

portamentostrutturale, per garantire la resi-

stenza e la sicurezza. Lo studio delle strut-

ture tramite modelli gli conferì una espe-

rienza approfondita che gli permisel’otti-

mizzazione delle forme,e la realizzazione

di strutture duttili e sicure e contempora-

neamente economiche ed esteticamente

valide, come ad esempioil ponte del 1958-

60 sul torrente Aglio sull'autostrada del Sole

(figura 16), progettato dallo stesso Oberti

esso è costituito da un esile struttura ad arco

che perla sua snellezza raggiunselivelli di

audacia non comuni all’epoca. La struttura

ad arco tubolare ha dimensioni mai adot-

tate in Italia, molto snella per ragioni stati-

che, per assecondare i cedimenti delle fon-

dazioni senza far aumentare in modoperi-

colosole sollecitazioni.

A partire dalla fine degli anni ‘50, con il

proseguimento della politica delle grandi

opere pubbliche che avevacaratterizzatoil

dopoguerra,in Italia si intensificò il pro-

cesso evolutivo che in breve tempo portò

alla realizzazione di un gran numerodi

opere di grande importanza. Con lo svi-

luppo edilizio conseguente al boom econo-

micosi verificò una forte crescita nell’indu-

stria, che prevalse sull'agricoltura e si affer-

marono definitivamente la prefabbrica-

zione e la precompressione, la cui apoteosi

si determinò conla realizzazione dell’auto-

strada del Sole iniziata nel 1958. La costru-

zione delle autostrade diede un notevole

impulsoai perfezionamentitecnicie alla ri-

soluzione di problematichelegate alla ne-
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16 Il viadotto sul torrente Aglio, realizzato nel
1958-60, è un ponte ad arco con una campatadi
164 m diluce e 44 m di altezza,gli archi gemelli

sonoa sezione scatolare, la soletta esce a sbalzo
dalle spalle su entrambei lati, alleggerendo
l'aspetto del ponte.

 

17 Il ponte sul Basento, realizzato tra il 1967 il
1969, è costituito da una struttura chesi sviluppa
in quattro campate di 69,20 m l'una. La mem-
brana sostiene l'impalcato con sezione a cas-
sone e spessorevariabile trasversalmente.

cessità di una grande produzionein tempi

limitati, grandi luci e altezze da superare,

con un'evoluzione delle formee delle tec-

nologie costruttive che portòa risultati ina-

spettati e di grande interesse. Nel settore

delle costruzioni civili l'aumento del costo

della manodopera e dei materiali causò un

cambiamentonelle fasi costruttive, le scelte

progettuali furono spesso imposte da esi-

genze economichea cui i progettisti dovet-

terofar fronte, ogni parte strutturale era di-

mensionata in modorigoroso tendendoal

massimorisparmio. Questo mododi ope-

rare e la quantità elevata di costruzioni rea-

lizzata in quegli anni, ha avutoperò la con-

seguenza di determinare una scadente qua-

lità, mettendoin rilievo nel breve periodola

scarsa durabilità delle costruzioni in calce-

struzzo.

La grandefiducianelle possibilità della Tec-

nica delle costruzioni è stata una caratteri-

stica del periodo, alla quale però non corri-

spose una produzioneedilizia adeguata alla

cultura architettonica, la conseguenzafuil

decadere della qualità. Solo pochi grandi

Ingegneri si staccarono da questa mentalità,

imposta spesso dalla committenza,tra que-

sti i già citati Krall, Cestelli Guidi, Zorzi,

Macchie Sergio Musmeci.

Negli anni ‘60 si concluse l'epocadella ri-

costruzionee si passò da un assetto territo-

riale rurale a uno tipicamente industriale.

L'estensione della rete viaria con la realiz-

zazione di numerosi viadotti ha permesso

di colmareil ritardo italiano nella progetta-

zione dei ponti. Le nuove tecnologiedi uti-

lizzo dei materiali e la razionalizzazione

dei procedimenti costruttivi nelle costru-

zioni in c.a. con l’impiegodi attrezzature

mobili, le centine autovaranti e la costru-

zione a sbalzo, abbinata spessoai casseri

rampanti, hanno offerto nuove possibilità

per il superamentodi grandi luci in modo

economicoe rapido.

Le nuove tecniche costruttive e un diverso

utilizzo delle centine, inglobate da Krall

nella struttura stessa dei ponti, portarono ad

una sempre maggiore snellezzastrutturale,

si diffuse una semplificazione delle forme e

una standardizzazione tipologica che por-

tarono ad una serialità nella progettazione.

Si imposero così soluzioni staticamente e

tecnicamente semplici, veloci ed economi-

che e la trave appoggiata diventò la tipolo-

gia più diffusa. Successivamente,la logica

funzionalistica cedeil posto a un diverso

approccio alla ricerca di una maggiore du-

rabilità ed espressività architettonica. Si an-

darono affermando nuovi modidi intendere

la progettazione strutturale percui l’Inge-

gneria strutturale si integrava con l’architet-

tura, con una sempre maggiorericerca di

realismo costruttivo in cui la formaespri-

mevail comportamentostatico. Si moltipli-

caronoi tentativi di dare comprensibilità ai

meccanismi strutturali, il testo di Eduardo

Torroja (1899-1961): Razon y serde los ti-

pos estructurales 6 ne è l'esempio più noto.

Tradottoin Italia da Franco e Nicole Levi

nel 1966 conil titolo: La concezionestrut-

turale, Giulio Pizzetti (1915-1990), che si

stava cimentandotra Veneziae Torino sulla

possibilità di avvicinare ingegneria e archi-

tettura, ne scrisse la prefazione. Giulio Piz-

zetti si inseriva in una corrente di pensiero

che considerava la struttura originata dalla

attività creativa del progettista. Per Pizzetti

la componente irrazionale è quella che uni-

sce struttura e forma e tutti gli altri fattori del

progetto secondo un unicoprincipio ordi-

natore, fondendo capacità scientifica e sen-

sibilità creativa.

Nervi, Pizzetti, Morandi e Torroja condivi-

devanoil pensiero chel'elemento necessa-

rio per realizzare l'equilibrio tra arte e tec-

nica è la sensibilità strutturale. Le loro rea-

lizzazioni erano opere innovative per

l'epoca di costruzione e andavanooltre le

capacità di calcolo conosciute; erano origi-

nate dall’intuizione e dalla sensibilità sta-

tica degli autori, unendola ricerca struttu-

rale con quella formale, esprimendoe ca-

ratterizzandola qualità dello spazio archi-

tettonico, dandogli valore formale e dignità

architettonica tramite la formadella strut-

tura.

Grandeinterprete delle possibilità espres-

sive del c.a., Sergio Musmeci (1926-1981),

compivanegli stessi anni studi sulle strut-

turesottili a guscio, concepite come super-
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fici continue, leggere ed eleganti, con

un'attenzione per l'economia del mate-

riale. Il suo progetto più importanteè il

ponte sul Basento a Potenza (figura 17) del

1967-69, un’operadi assoluta originalità di

espressione, costituita da una struttura a

membrana unicapertutto il ponte, in ce-

mento armato di spessoreridotto.Si trattava

del punto di arrivo di anni di ricerca, con lo

scopo di sviluppare nuove tipologie di

ponti, suggerendo un'alternativa alle tipo-

logie tradizionali. La messain pratica delle

sue teorie sul comportamento statico delle

strutture a guscio e a membrana,rivelò la

possibilità di nuove vie nella progettazione

strutturale.

AncheElio Giangreco (1924)fa parte di

quella corrente che interpretava la proget-

tazione comeatto creativo, dandoall'opera

di Ingegneria un significato architettonico

per mezzodell'unionediintuizionestatica,

sensibilità estetica e concezionescientifica,

considerando la costruzione nella sua unità

di aspetti estetici, funzionali e tecnicie af-

fermandola priorità dell’intuizione della

forma strutturale sul calcolo che va usato

come metodo di verifica. Il progettista per

Giangreco rimane sempre legato all'ambito

artistico e la tecnica procedealla pari con

l'atto creativo, cosa possibile solose il pro-

gettista ha interiorizzato profondamente

l'essenza dei fenomeni statici delle strut-

ture, fino a capirne il funzionamento in

modointuitivo grazie all'esperienzadiretta.

Alla ricerca scientifica e alla attività didat-

tica Giangreco ha affiancato un intenso im-

pegno professionale di progettista, le sue

operepiù significative sono quelle realiz-

zate con l’uso della precompressione, me-

todica considerata ancora ardita all’inizio

della sua carriera, di cui ha approfonditola

conoscenzadella tecnica per verificarne la

sicurezza e la migliore resa.

Il ponte-tubo sul Tara è un impiantodi irri-

gazione realizzato negli anni ‘50tra il

fiume Patemiscoe il fiume Latonella pia-

nura ad ovest di Taranto, finanziato dalla

Cassa del Mezzogiorno. Per superarei pro-

blemi geologici Giangreco ha realizzato un

ponte-tubo in c.a.p. a più campate ad una

quota che permettesseil passaggio sotto-

stante, sull'esempio di quello di Galli sulla

Casilina (figura 18) del 1954, con sette at-

traversamenti a sifone come adduttori prin-

cipali che alimentano la rete secondaria

d'irrigazione. Giangreco in quest'opera

mette in atto accorgimenti tecnici per af-

frontare i problemi presentati da un opera

così audacee ricorre alla precompressione

per tutta la struttura, raggiungendo così la 

18 Il ponte-tubo perl'attraversamento della sta-
tale Casilina a Mignano Montelungo,realizzato
nel 1954 perlo scarico dell'impianto l'impianto
idroelettrico della SME, è un impianto costituito
da una condotta per l'acquain c.a.p. a sezione
circolare di 5 m di diametro e 40 cm di spessore,
costituita da sei elementicilindrici autoportantidi
24 m diluce ciascuno poggiante supile interme-
die.

 

19 Nel ponte sullo Storms River realizzato nei
1953 Morandiutilizzò la tecnica di rotazione dei
semi-archi, in cui due semiarchi costruiti in posi-
zione verticale, addossati alle pile, sonofatti ruo-
tare attorno a delle cerniere per congiungerli in
chiave.

 

20 Il ponte di Maracaibo è stato realizzato nel
1957-62,la struttura è interamente in cementoar-
mato precompressoe i tiranti sono in acciaio, è
lungo 9 km con 5 campatedi 255 m l'una.

 

21 Il viadotto del Polcevera realizzato nel 1962-
67, è lungo 1.300 m, con unaltezza sul fondovalle
di 60 me con luce della campata principale di 210
m,è costituito da elementi strallati e da percorsi
curvilinei sugli svincoli.

 

22il viadotto sulla Fiumarella realizzato a Catan-
zaro nel 1962 ha una lucedi 231 m. L'arco del
ponte è stato realizzato con il sistema classico
del getto in opera degli archi con una grande cen-
tina.

miglior funzionalità con l'utilizzo limitato

di materiale.

Unodeiprotagonisti dell’affermarsi dell’in-

gegneria modernae dell'evoluzione della

tecnologia del cemento armato,di cui spe-

rimentò le potenzialità, contribuendo

all'elaborazione della cultura del materiale

e all'evoluzione della tecnologia del c.a.p.

è stato Riccardo Morandi(1902-1989).

Dal 1935 al 1950 egli si dedicò alla ricerca

per ottenere nel calcestruzzostati artificiali

di tensione da contrapporrea quelli natu-

rali dovuti a peso proprio e carichi. Depo-

sitò sette brevetti di sistemi di precompres-

sione che elaborò nel suo lavoro proget-

tuale. Tecnico di grande capacità intuitiva e

grande aspirazione alla coerenza, in Mo-

randi intuizione e formulazione teorica

erano strettamente correlate alla realizza-

zione pratica.

Le sue prime realizzazioni erano ponti ad

arco Maillart, come quello sullo StormsRi-

ver in Sud-Africa (figura 19) del 1953,

nuova però era la tecnica della precom-

pressione. Dai ponti ad arco degli anni /50

passò ai ponti strallati contribuendoal loro

affermarsi, con un continuo impegno alla

diversa interpretazione dei temi strutturali,

Il pontesulla laguna a Maracaibo(figura20)

del 1957-62, che rappresenta la sua inven-

zione più significativa, è uno dei primi

pontistrallati ad essere realizzati e presenta

un solostrallo per ogni antenna e un impal-

cato rigido in c.a.p.. La lunghezza delle

campate richiedeva una forte capacità di

assorbimento dei momentiflettenti da parte

della trave, per questo motivo successiva-

mente fu moltiplicato il numerodegli stralli

al fine di contenere i momentiflettenti delle

travi e le forze negli stralli.

Nel viadotto del Polcevera (figura 21) del

1962-67, Morandi ricercò la massima sem-

plificazionee l’essenzialità delle linee, rea-

lizzando un’operadi forte impatto. La strut-

tura interviene a riqualificare il paesaggio

creando un palese effetto di contrasto.

Negli 1962 Riccardo Morandi realizzòil

viadotto sulla Fiumarella (figura 22), che

con il viadotto S. Giuliano del 1958-61 di

Carlo Cestelli Guidi (1906-1995)(figura 23)

e i ponti sull'Arno sull’Autostrada del Sole

ad Incisa e Levane (figure 24 e 25) del

1962-63 di Silvano Zorzi (1921-1994) sono

tra gli ultimi grandi ponti ad arcorealizzati

in Italia. Questi tre progettisti affrontano in

maniera analoga alcuni progetti che pon-

gono il problema dell'inserimento del-

l’opera nell'ambiente, realizzando tipolo-

gie ibride tra l'arco e la trave. Morandi nel

viadotto sul Lussia a Vagli di Sotto del 1953
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(figura 26), realizza una struttura ad arco-

portale in cui la luce è di 141,50 m di lun-

ghezza. Il viadotto S. Giuliano di Cestelli

Guidi è un ponte ad arco portale lungo 376

m totali. | ponti sul’Arno a Incisa e Levane

di Zorzi sono ad arco portale incastrato get-

tati in opera; quello a Levane è costituito da

un arcata centrale di 144 m di luce, ad In-

cisa lo schema statico è costituito da due

ponti gemelli sfalsati di 15 m, realizzando

una struttura snella accentuata dalla bifor-

cazione dei piedritti. Sono tutti pontidi

struttura essenziale e luce considerevole in

cui la soluzione strutturale adottata è ad

arco-portale di grande luce con assenzadi

pile in alveo, soluzione che, pur essendo

iperstatica, rispetto all'arco classico com-

porta un minor peso proprio e una minore

spinta sulle fondazioni, permettendodi

sopportare modesti cedimenti delle fonda-

zioni senza compromettere la stabilità

dell'intera opera.

L'attività di Carlo Cestelli Guidi nel campo

della ricerca è semprestata finalizzata allo

sviluppo delle competenze tecniche e

all'approfondimento di temi innovativi,

nell’impegnoscientifico nell'indagine spe-

rimentale nei campi della geotecnica e

delle fondazioni, del c.a.p., della sicurezza

strutturale. Cestelli Guidi utilizzò le sue

progettazioni per verificare e studiareil

comportamento strutturale, unendo teoria,

sperimentazione e progettazione in una co-

stante operazione di mediazionetrale di-

verse interpretazioni possibili, mantenendo

l'equilibrio tra tradizione ed innovazione,

tra tecnologie tradizionali e nuove tecniche

imposte dalle novità costruttive e dalla pre-

fabbricazione. Progettò prevalentemente

strutture in c.a.p. di cui fu tra i primi a ca-

pire le potenzialità applicative, dai primi

progetti in cui utilizzò di frequentela trave

Gerber o grandi archi, passò a realizzare

strutture a travata continua realizzate a

sbalzo con avanzamentoa conci.

La stessa ricerca di Cestelli Guidi sulle

nuove tecnologie costruttive e sulla solu-

zione maggiormente vantaggiosa per rela-

zionare forma strutturale e sistema costrut-

tivo, fu compiuta da Zorzi. Entrambiricor-

sero alla prefabbricazione integrale per po-

ter eseguire le costruzioni in tempi rapidi e,

dalla metà degli anni Sessanta,utilizzarono

di frequente la costruzione a sbalzo: Ce-

stelli Guidi lo fece nel 1968-70 nel viadotto

di Valle Mura (figura 27), Zorzi lo fece nel

ponte Nenni sul Tevere per la metropoli-

tana di Roma(figura 28) del 1970-72.

A partire dagli anni 60 grazie agli sviluppi

tecnici avvenutisi diffuse una corrente in-
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23 Il viadotto S. Glullano del 1958-61, è una strut-
tura ad arco portale lunga 376 m totali. Nell’attra-
versare il vallonei piloni si inclinano a costituire
solidalmente con l'impalcato un portale di 100 m
di luce con montanti inclinati a 45°.
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24 e 25 Il pontl sull'Arno a Incisa e Levanedel
1962-63, sono ad arco portale incastrato gettati in
opera. li ponte a Levane è costituito da un’arcata
centrale di 144 m di luce, impalcatl gemelll acco-
stati e costituiti da travate in c.a.p. rese solidali
trasversalmente per mezzodi traversi e una so-
letta collaborante gettatl In opera, taccordato a
sette campate d'accesso in c.a.p. tlpo viadotto,
per uno sviluppototale di 396 m. AdIncisa lo
schemastatico è costituito da due ponti gemelli
sfalsati di 15 m letravl dell'Impalcato sono pre-
fabbricate mentre gli archi portali sono stati get-
tatl in opera conl'utilizzo di centine metalliche, è
una struttura snella accentuata dalla biforcazione
dei piedrittl e dall'uso di travi a T di ingombrori-
dotto.

 

26 La passerella sul Lussia a Vagli di Sotto del
1959, è una struttura ad arco-portale in cui la luce
è di 141,50 m di lunghezza. In questo ponte Mo-
randi costruì i due semi-archi in posizione verti-
cale per poiruotarli nella posizione definitiva.

 

27 Il viadotto di Valle Mura sull’autostrada Roma-
L'Aquila del 1968-70, ha schemastrutturale for-
mato da unaserie di portali doppi con montanti
inclinati per 272 m totali.

 

28 Il ponte sul Tevere per la metropolitana di
Roma nel 1970-72 è eseguito interamente in
opera con schemastatico a trave continua e im-
palcato a piastra sottile poggiante su pile lamel-
lari In alveo chesi biforcanoa forcella.

novativa che ha determinato l'evoluzione

di teorie, tecniche e materiali, con un di-

verso approccio alla progettazione che an-

dava oltre la trave semplicemente appog-

giata. Dopo un primoperiododi standar-

dizzazionetipologicasi è passati ad impie-

gare sempre più spessole figure iperstatiche

per raggiungereluci libere più elevate. La

struttura iperstatica consentiva una solu-

zione maggiormente vantaggiosa per dura-

bilità, minori costi di manutenzione e un

miglior effetto estetico. Si determinò una

tendenza a realizzare strutture semplici, a

travata continuao a piastra alleggerita, otte-

nendo costruzioni con caratteristichedi

snellezza e leggerezza. Negli ultimi annisi

sonoutilizzate sempre più spesso strutture

prefabbricate a cavi aderenti e post-tesi.

Anchela figura del progettista è cambiata,

si deve considerare sempre l'aspetto co-

struttivo dell’opera, durabilità, semplicità di

esecuzione ed economia sonoi fattori che

determinano la soluzione strutturale, pro-

getto e costruzione perciò sono due aspetti

da valutare unitamente

Silvano Zorzi (1921-1994)è il progettista

che ha raggiuntoi risultati di qualità ed ela-

borazione tecnica più elevati, conseguendo

alti livelli di espressività che ne fanno uno

dei maggiori progettisti strutturali italiani.

La sua opera è connotata dall'evoluzione

dei procedimenticostruttivi e dell’imma-

gine del ponteattraverso il progresso della

tecnica della precompressione, che da sem-

plice mezzostrutturale si trasforma in stru-

mentodi espressione architettonica. Per

Zorzila struttura doveva essere purae facil-

mente leggibile, per questo egli eliminava

tutto ciò che non aveva una motivazione

statica, persuaso chela qualità formale de-

rivasse dalla funzione strutturale. Zorzisi

opponeva strenuamente ai condiziona-

menti economici imposti dalla commit-

tenza. Realizzava opere funzionali ma an-

che soddisfacenti dal punto di vista estetico

e della durabilità, ricorrendo alla prefabbri-

cazione degli impalcati con travi fabbricate

fuori operain c.a.p. e a soluzioni strutturali

a piastra in sostituzione alle travi appog-

giate. Nella ricerca di nuove metodologie e

soluzioni all'avanguardia, è stato tra i primi

ad utilizzare la tecnica di costruzione a

sbalzo per campate successive, eseguita in

opera con centine mobili, di cui un esem-

pio maturoè il ponte sul Tagliamentoa Pin-

zano(figura 29) del 1962-67: operaardita e

snella dall’armonico inserimento ambien-

tale. Il progetto prevedeva uno schema

strutturale ad arco portale a tre cerniere ad

un’unica luce, senza pile intermedie, con
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struttura scatolare. La tecnica costruttiva

senzasostegni in fase esecutiva era d’avan-

guardia per l'epoca, eseguita con un car-

rello mobile che si appoggiavasulla strut-

tura già realizzata e resistente e si spostava

per eseguire la parte successiva ancoran-

dola alla precedente mediante precompres-

sione.

Per oltrepassarei limiti del c.a.p. nella rea-

lizzazione di grandi luci Zorzi utilizzò strut-

ture prefabbricate metalliche, nel viadotto

Sfalassà a Bagnara Calabra (figura 30) del

1968-72, optò per una soluzione mista che

univa sia le funzioni dell'arco che quelle

del viadotto per ottenere la massima traspa-

renza della struttura.

Le costruzioni metalliche

Conla collaborazione tra industrie e Uni-

versità si incentivò lo sviluppo delle costru-

zioni metalliche, in effetti furono le più im-

portanti industrie dell’epoca a finanziarela

ricerca scientifica. La Falck e la Dalmine

per la siderurgia, l'Italcementi per il c.a., la

Montecatini perle ricerche idrauliche. Lo

stato a sua volta sostenevalo sviluppo del

settore dell'acciaio essendo la Dalmine e la

Finsider di proprietà pubblica, buona parte

dei viadotti autostradali realizzati nel corso

degli anni ‘60 e ‘70 infatti sono a travata

metallica.

Con prefabbricazione e precompressione

aumentaronole luci e ci fu una ripresa

della tecnologia dell'acciaio che ebbe un

deciso sviluppo per un decennio, mai costi

di lavorazione erano ancoraelevati e la

tecnica di costruzione arretrata, le strutture

in acciaio risultavano inoltre pesanti ed

elaborate rispetto a quelle realizzate con-

temporaneamentenegli altri paesi.

Lo sviluppo delle costruzioni metalliche fu

promosso dall'opera di Letterio Francesco

Donato (1901-1978), allievo di Guidi e Al-

benga a Torino e «anima»della Scuola di

Pisa, che si impegnò nell'analisi e speri-

mentazionescientifica dell'utilizzo dell’ac-

ciaio nelle costruzioni riprendendo

dall'ambito internazionale idee e studi

sull'argomento che avrebbero dato nuovo

impulsoal settore delle costruzioni in Ita-

lia.

Donato incentivò lo sviluppo di una cul-

tura tecnica specifica per studiare le pecu-

liarità del materiale, superando i dubbi

della critica che giudicavano l'acciaio un

materiale costoso, di scarsa resa estetica e

pocosicuro, evidenziandonele caratteristi-

chedi leggerezza resistenza e le possibi- 

29 Il ponte sul Tagliamento a Pinzano realizzato
nel 1967-69, prevedeva un grandeportale ad
un'unica luce, senza pile intermedie, con strut-
tura scatolare con due nervaturelaterali verticali
in c.a.p. lunga 185 m; schemastrutturale ad arco
portale a tre cerniere,i piedritti furono costruiti
con centine, due grandi mensole in c.a.p. con
sbalzo di 70 m ancorate contiranti per impedirne
la rotazione costituisconol’impalcato.

 

30 Nel viadotto Sfalassà realizzato nel 1968-72,la
parte centrale è costituita da un arco portale ad
unica campata metallica realizzato a sbalzo, con
piedritti inclinati e viadotti d'accesso costituiti da
nove campatedi 35,40 m di luce formatida ele-
mentiin c.a.p. prefabbricati, semplicemente ap-
poggiati su pile in c.a. costruite con casseri ram-
panti. | puntoni inclinati sono costituiti da due
cassoni scatolari costruiti in verticale e poi ruo-
tati nell’assetto definitivo con pendenzadi 45°.
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31 Nei ponti sul Paranà del 1970-76, ogni ponte ha
campatedi 110-330-110 m, impalcato metallico
con sezione a cassonea profilo aerodinamico,
pile e torri a telaio in c.a., i viadotti d'accesso au-
tostradali a ferroviari In c.a.p. sono costituiti da
campate contravate appoggiate alle mensole.

       
32 Nel ponte sull'Arno del 1972,la travata so-
spesa è costituita da due elementi a cassonein
corrispondenzadelle due carreggiate, in lamiera
d'acciaio irrigidita, i viadotti d’accesso sono a
travata in acciaio e soletta in c.a. collaborante di
altezza costante con pile di sostegnoin c.a.

  

lità di realizzazioni rapide con elementi

costruttivi realizzati in serie.

L'attività di Donato come consulente della

Dalminegli permise di sviluppare le poten-

zialità delle nuove tecnichee il suo impe-

gno nella diffusione dell'acciaio culminò

nella fondazione nel 1959 del Centro Studi

Costruzioni Metalliche che divenne un

polo di studio, perfezionamento,diffusione

e sviluppo di una modernacultura delle co-

struzioni metalliche anche conlo scopodi

unificare la normativa.

La ripresa produttiva con conseguenterisa-

lita economica,lo sviluppo tecnologico e

l’informatizzazione dell'industria ha trasfor-

matol’Italia in uno dei maggiori paesi indu-

strializzati, tuttavia sono da rilevare ancora

carenzeinfrastrutturali e scarsi investimenti

nella ricerca. L'acciaio ha subito una nuova

fase d’involuzione dalla seconda metà degli

anni ‘70 fino agli anni ‘90, dovuta alla ra-

zionalizzazione dei procedimenti costrut-

tivi nelle costruzioni in c.a. con l’impiegodi

attrezzature mobili, evento che diede un

forte impulsoallo sviluppo di questo settore

rivalutandone la convenienza economica.

Dagli anni ‘90 l'acciaio ha subito un rilan-

cio in molti settori, la tecnologia nel frat-

temposi è evoluta con la produzionedi ac-

ciai di maggiore qualità, semplificazione

dei sistemi costruttivi, miglioramenti estetici

e diminuzionedei costi. Nonostante ciò in

l’Italia l’impiego dell'acciaio è ancora

molto basso, il motivo è la sua scarsa cono-

scenza nel mondotecnico dovuta alla men-

talità tradizionalista dei progettisti e al tipo

di organizzazionedelcantiere.

L'introduzione dell'acciaio ha comportato

notevoli cambiamenti nel mondodelle co-

struzioni, si assiste ad un nuovolinguaggio

formale con il materiale che esprimele sue

potenzialità tecnologiche. La forma coin-

cide con la struttura e nascono nuovetipo-

logie comeeleganti strutture sospese stral-

late di grandelucee spessori sottili caratte-

rizzate da una grande leggerezzastruttu-

rale.

L'acciaio in Italia ha iniziato a diffondersi

con l’opera di Fabrizio De Miranda (1926).

Progettista particolarmente attento alle in-

novazioni, alla ricerca della costruzione

più corretta dal puntodi vista funzionale,

economico, strutturale ed estetico, De Mi-

randa valuta di volta in volta quale sia il si-

stema costruttivo più opportunoal caso,dal

puntodi vista tecnico ed economico:c.a. 0

c.a.p., acciaio 0 sistemi misti. Egli inoltre si

è molto impegnatoperfar conoscerein Ita-

lia i vantaggidelle costruzioni in acciaio e

superare i pregiudizi correntisu questo si-

stema costruttivo.

De Miranda ha iniziato ad occuparsi di

ponti strallati nel 1969 in occasione della

partecipazione al concorsoperil ponte

sullo Stretto di Messina. In quegli anni si oc-

cupava della progettazionedi pontistrallati

di notevole luce e della elaborazione di

uno schemadi strallatura che intendeva ap-

plicare nel progetto per il ponte sullo stretto

di Messina, ricorrendo a un sistemadi cavi

secondari disposti ortogonalmenteai prin-

cipali al fine di irrigidirli, garantendo sicu-
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rezza ed economiadi costruzione. Questa

soluzioneè stata poi adottata concreta-

mentenei ponti gemelli sul Paranà a Guazù

e Las Palmasin Argentina (figura 31), realiz-

zati da De Miranda nel 1970-76 in collabo-

razione con Leonhardt e Mele. Si tratta di

due pontistrallati a ventaglio su tre luci, che

presentano una asimmetria strutturale do-

vuta alla diversa disposizione deicarichi

causata dalla presenza di un binario ferro-

viario laterale.

Il primo pontestrallato realizzato in Italia è

quello realizzato da De Miranda nel 1972

sul fiume Arno presso l’Indiano a Firenze

nord (figura 32), progetto cheottenneil pre-

mio CECM (Convenzione Europea della

Costruzione Metallica). È un pontestradale
in cui la struttura a campata unica che oltre-

passa l’Arno presenta una soluzione a tra-

vata d'acciaio strallata, torsiorigida senza

pile intermedie nel fiume, in modo da sca-

valcare l'alveo con un'unica luce.

Un ingegnere che nella sua attività affronta

diversi aspetti dell'ingegneria applicati alle

costruzioni metalliche sull'esempio di

quanto realizzato da Fabrizio De Miranda è

Giorgio Romaro (1931), un professionista

che ha una versatilità professionale che

spaziain tutti gli ambiti grazie alla sua asso-

luta padronanzadelle possibilità tecnologi-

che ed espressivedell'acciaio. Alla molte-

plicità di interessi Romaro uniscela capa-

cità di percezioneglobale dell'idea proget-

tuale e dei numerosi aspetti che portano il

progetto alla concreta realizzazione, una

singolare specificità quando oggisi assiste

ad una sempre maggiore specializzazione

nell’ambito strutturale.

Nelle sue opere egli ha raggiunto grandi ri-

sultati dal punto di vista strutturale ed archi-

tettonico, la sua eccezionale capacità pro-

gettuale è riconosciuta a livello internazio-

nale come testimoniano i tre premi CECM

ottenuti per strutture completamente di-

versetra loro: nel 1976 perla tensostruttura

di copertura del palasport di S. Siro a Mi-

lano, nel 1993 perle strutture in elevazione

del centro idrico ACEAall’EUR a Roma,nel

1995 per il maggiore esempiodi realizza-

zione di Romaro nel campodei ponti, il

viadotto sul Grand Canal Marittime a Le

Havre in Francia (figura 33). Il viadottosi

sviluppa con un andamento planimetricoin

curva, gli elementi di spicco dal punto di vi-

sta progettuale e costruttivo del viadotto

sono la campata centrale completamentein

acciaio e le due grandi stilate in acciaio a V

a sezione aperta come l’impalcato, solu-

zione di grande eleganza formale e corretta

logica strutturale. L'opera ha richiesto solu-
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33 Nel viadotto a Le Havre conl'inserimento delle
cerniere di base delle saette si è realizzatoil più
grandearco portale d'Europa per la lunghezza
della trave in lastra ortotropa di 415 m di luce con
una luce libera centrale sottotrave di 180 m. La
campata centrale è costituita da un unico pezzo
di 140 m di lunghezza.| viadotti d'accesso sono
in struttura mista con soletta in c.a. collaborante
e costituiscono una struttura continua poggiante
su pile inc.a.

 

34 Il ponte di Tadasunirealizzato nel 1988, è co-
stituito da un viadotto principale con una cam-

pata centrale di 160 m diluce, duelaterali di 100
m e dueviadotti di accesso con campatedi 25 m.

 

35 Nel ponte a Milano Certosa realizzato nel
1989,l'impalcato in c.a.p. ha una lunghezzatotale
di 180 m di luce, una campata centrale di 90 m.

 

361 pontistrallati gemelli a Malpensa 2000,realiz-
zati nel 1998, sono in c.a.p. Il complesso struttu-
rale si presenta ad antenna centrale bilanciata
sagomata a portale, con due campata a sviluppo

circolare con raggio paro a 70 m di luce.

zioni progettuali originali come l'adozione

dell'arco telaio, ottenendo un armonicoin-

serimento ambientale nonostante le impo-

nenti dimensioni.

Romaro presta un'attenzione particolare

perla durabilità delle strutture, per cui pro-

pone sezioni aperte ispezionabili e per la

manutenzione di impalcati e viadotti, inol-

tre studia le fasi di montaggio della struttura

con l'ideazione di macchinedi varo e posa

in opera. Lo studio complesso delle attrez-

zature di montaggio, con una continuaveri-

fica delle operazioni con diverse metodolo-

gie perle diverse parti del viadotto, è stata

una delle motivazioni che ha contribuito

all'assegnazione del premio CECM al pro-

getto per il viadotto di Le Havre.

| contemporanei

Unodei protagonisti dell'evoluzione delle

tecniche costruttive e della diffusione della

prefabbricazione è stato Francesco Marti-

nez y Cabrera (1929-2000), che condusse

unostudio sulle diverse tipologie, predili-

gendo quella strallata e quella a travata

continua o appoggiata in c.a.p. Per Marti-

nez la struttura definisce l'architettura coin-

cidendo con essa,la sua filosofia proget-

tuale si basava sul predominio dei concetti

di durabilità e di armonia e sull’attenzione

costante per la relazione tra forma struttu-

rale, materiali e tecnica costruttiva in tutte

le fasi progettuali.

Il ponte di Tadasuni (figura 34), realizzato

nel 1988,è unodeiponti in c.a.p. di mag-

gior lucerealizzatiin Italia, in cui la strut-

tura coincide con l'architettura ma senza

evidenziare la complessità strutturale. Si

tratta di un’opera semplice ed elegante in

cui l'adozionedi pile a lame sagomate ac-

coppiate, unite all’impalcatosottile, confe-

risce snellezza e leggerezza, semplicità ed

eleganza.

Tra i suoi ponti strallati più importanti

quello a Milano Certosa del 1989 (figura

35), costituisce un nuovotipodi orienta-

mento progettuale nella viabilità in zone ur-

bane. L'impalcato in c.a.p. è stato realiz-

zato con la tecnica dell’estrusione co-

struendo i due semi-impalcati all’esterno

della sedeferroviaria perpoi vararli in posi-

zionedefinitiva.È il primo esempioin Italia
di tale tipologia strutturale che risolve i pro-

blemi legati alla viabilità e all’altezza strut-

turale e permette di non interrompereil traf-

fico ferroviario durante la lavorazione.

A Malpensa 2000(figura 36) i due ponti

strallati gemelli, realizzati nel 1998,defini-

sconoi confini laterali dell'aeroporto rap-

presentandonela porta d’ingresso, è stata

preferita la soluzione del pontestrallato per

evitare di soffocare l’aerostazione.La viabi-

lità di accessoall'aeroportosi sviluppaarti-

colandosi su tre livelli, è una struttura d’ac-

cesso che comporta problemi perla scelta

della tipologia strutturale del ponte. La so-

luzione del ponte strallato è la migliore per

evitare l’effetto muro che un pontea travata

avrebbe determinato per la prossimità
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dell’edificio. La scelta tipologicae l’atten-

zione peri dettagli costruttivi comei para-

petti trasparenti determinanol’effetto di leg-

gerezza.

I già citato Giorgio Macchi (1930)alla sua

opera in camposcientifico congli studi che

hanno favorito lo sviluppo della precom-

pressione unisce un ragguardevole impe-

gno comeprogettista, realizzando nelle sue

opere dei grandi esempi di architettura

strutturale. Macchi hainiziato la sua attività

progettuale collaborando con Zorziad al-

cunedelle sue più importanti realizzazioni.

Zorzi ha insegnato a Macchi la concezione

costruttiva basata sulla continua ricerca

della soluzione migliore, l’analisi delle

molteplici possibilità senza ricorrere a solu-

zioni prestabilite, adottandole soluzioni

strutturali più recenti e proponendonedi in-

novative, esprimendosi con progetti che

fondono architettura e struttura realizzando

un alto risultato estetico.

Nel 1963 Macchi pose termine alla colla-

borazione con Zorzi, dedicandosi alla co-

struzionedi viadotti autostradali e ponti in

Francia per dieci anni, dove ebbela possi-

bilità di esprimere idee innovative e realiz-

zare progetti difficilmente concretizzabili

in Italia, dove in quel periodo era abitual-

mentein uso la trave appoggiata. Solo negli

anni ‘70 nel ponte sul Meduna sull’auto-

strada per Pordenone, Macchi riuscì a rea-

lizzare un ponte a piastra precompressa

piena, continua per l'intera lunghezzadi

282 m, opera dai buoni risultati dal punto

di vista economico,della qualità e della du-

rabilità, che ha costituito un prototipo ripe-

tuto più volte negli anni successivi. Le

forme leggeree sottili esprimono grandear-

monia e la soluzionestatica si adatta alle

esigenze funzionali, estetiche ed architetto-

niche senza mai esserefalsata da queste.

Tra le applicazioni più recenti di Macchiè

significativo negli anni ‘90il progetto di un

viadotto ferroviario peril sistema ad alta ve-

locità della linea Milano-Napoli nel tratto

modenese(figura 37), opera di 11 km in cui

ha affrontato problematichelegate all’im-

patto ambientale e a quello acustico, con

un attenzione particolare perla durabilità e

per l'esecuzione di una struttura dal mi-

nimo impatto visivo possibile, ottenibile

realizzando il minimo spessore d’impalcato

con la massima luce delle campate che cor-

rispondea tale spessore.

Come Morandi e De Miranda,altri perso-

naggi hanno affrontato il tema del ponte

strallato, trovandoin esso la tipologia per

ottenere l'equilibrio migliore tra aspetto

funzionale-architettonico e rapporto con 

37 Il progetto di un viadottoferroviario peril si-
stema ad alta velocità della linea Milano-Napoli
nel tratto modenese, realizzato negli anni '90, è
un opera di 11 km con il minimo spessore d'im-
palcato ottenibile con la massimaluce delle cam-
pate che corrispondea tale spessore, soluzione
che risponde a problematiche legate all'impatto
ambientale e a quello acustico, con un attenzione
particolare per la durabilità e per l'esecuzione di
una struttura dal minor impatto visivo possibile,

 

38 Il ponte del Wadi Kuf in Libia del 1965-71, è
lungo oltre 500 m con unaluce centrale di 282 m.,
è caratterizzato dal cantilever che porta una
trave semplicemente appoggiatain c.a.p.: l'im-
palcato è costituito da un cassone unicellulare in
c.a.p. con un altezza che varia dai 7 m sulle pile
fino ai 4m in mezzeria, gli stralli sono due per
ogni stampella.

 

39 Il Wadi Dib è costituito da una trave continua
di 282 m diluce, impalcato sottile e due torri sim-
metriche a formadiH,gli stralli sono di numero
elevato e con disposizione a ventaglio modifi-
cato,

 

40 Nell'accessoalla piazza di Riyad la struttura,
realizzata nel 1981, è strallata con stralli a venta-
glio. A Riyad Petrangeli realizza anchei viadotti
per l’Outer Ring, costituiti da travi continue. Pe-
trangeli adotta gusci prefabbricati per accen-
tuare la snellezza dell'impalcato.

 

41 Nei viadotti di accesso al ponteferroviario
sull'Arno del 1985, Petrangeli utilizza travi a cas-
sone prefabbricate semplicemente appoggiate.Il
ponteall'epoca era tra i maggiori in Europa perla

luce di 70 m, conpile alte 50 m.

l'ambiente naturale o costruito: Mario

Paolo Petrangeli (1938) e Michele Mele

(1939).

Dal puntodi vista professionale Petrangeli

subì l'influenza di Morandi e di Zorzi. Con

Morandi collaborò ad alcuni dei suoi più

importanti progetti, assimilandonel’impo-

stazione progettuale e condividendoal-

cunesue scelte formali e l’attenzione perla

definizione degli aspetti costruttivi. L’opera

di Morandiè stata per Petrangeli un punto

di riferimento primario nella determina-

zione della sua filosofia professionale, indi-

rizzandolo versole strutture strallate e di-

ventandoin seguito uno dei maggiori co-

struttori al mondodi queste strutture. Nu-

merose sonotuttavia le differenzetra le loro

opere, Morandi restò legato a schemi simili

tra loro che riproposein ogni opera, Petran-

geli nei suoi pontistrallati spaziò tra schemi

diversi,

Per confrontare l’opera di questi due pro-

gettisti si possono analizzare due ponti

strallati simili per luce e sistema costruttivo

a sbalzo per conci successivi: il Wadi Kuf

(figura 38), realizzato da Morandi nel 1965

e il Wadi Dib (figura 39) che Petrangeli ha

costruito nel 1993. Le differenze maggiori

sono determinate dalla differente epocadi

costruzione e dall'evoluzione di questo

tipo di strutture verificatosi nel periodo: il

Wadi Kuf è costituito da una trave appog-

giata, con impalcato a sezione cellulare ad

altezza variabile e due stralli per ogni stam-

pella; il Wadi Dib è costituito da una trave

continua, impalcato molto più sottile, e due

torri simmetriche a forma di H, gli stralli

sono a ventaglio modificato e il loro nu-

mero è molto elevato.

Il rapporto che le opere instaurano con

l’ambiente è diverso anchese l’attenzione

all'inserimento nel paesaggio è analoga.

Morandi dal punto di vista formale opera

una sintesi tra ambiente e costruito, i suoi

ponti sono opere monumentali chesi im-

pongonosul paesaggio, operandone unari-

definizione. Petrangeli invece realizza

opere che si inseriscono nell'ambiente in

mododiscreto, senza prevaricazioni, con

leggerezza e trasparenza attraverso linee

essenziali e semplici, secondo una conce-

zione e un criterio di ambientazione armo-

nica comunealle opere più moderne.

Nei ponti strallati realizzati nel 1981 per

l'accesso alla piazza di Riyadh (figura 40)

invece Petrangeli aveva preso spunto dal

ponte sull'Arno a Firenze di De Miranda,

proponendo una struttura strallata con

stralli a ventaglio e inclinandole torriall’in-

dietro rispetto al piano d’impalcato anco-
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rando terragli stralli come De Miranda,

disponendoperò le torri in modo asimme-

trico con diversa altezza e numerodi strali

e impalcati separati.

Anche Petrangeli, come Zorzi, in ogni

opera da una grande importanzaall'uso di

elementi prefabbricati per la realizzazione

della struttura e cura attentamentela scelta

e le finiture degli elementi strutturali. L'uso

delle casseforme rampanti permetteva di

modificare la morfologia delle pile, che as-

sumonoformeparticolari e ricercate, con

sezioni scatolare, prismatiche o a forcella.

Nel ponte sull'Arno (figura 41) del 1985 e

nel viadotto sul Labaro(figura 42) del 1985-

90, Petrangeli rivolge una cura particolare

nella realizzazione delle pile, che hanno

una forma essenziale e pulita. La stessa at-

tenzione aveva Zorzi, che spesso sdoppiava

le pile per dare un doppio appoggio all'im-

palcato, come nel ponte sul Tevere del

1970-72, dove diede alla pila una confor-

mazionea forcella, o nel viadotto Gorsexio

(figura 43) del 1975, dove prendono una

forma laminare che enfatizza la trasparenza

della struttura.

Un progettista che ha dimostrato una forte

propensione all’eclettismo, spaziando in di-

versi temi progettuali è Michele Mele, che

considera De Miranda e Leonhardt suoi

maestri. Le esperienze maturate nello stu-

dio di De Miranda a Milano sono state

molto importanti per la sua formazione pro-

fessionale. Dal 1970 al ‘75 Mele partecipa

alla realizzazione di numerosi ponti a tra-

vata in acciaio nello studio De Miranda e

alla messa a punto di una soluzionedi

ponte a travata continua in sistema compo-

sto acciaio-calcestruzzo. La progettazione

di alcuni grandi viadotti sulla Salerno-Reg-

gio Calabria indirizza Mele verso la proget-

tazione di ponti metallici a travata, tipolo-

gia che si era diffusa a partire dal dopo-

guerra con applicazioni sempre più audaci

e sulle quali erano in corso numerosi studi

teorici e sperimentali sul suo comporta-

mentostrutturale. L'esperienza maturata lo

porta ad elaborare un metododi analisi per

le travate di acciaio a parete piena che di-

venta normativain Italia.

Successivamente, nel 1992 Mele progettail

ponte sul fiume Garigliano a Formia-Latina

(figura 44), in cui adotta una struttura stral-

lata in acciaio con due viadotti d'accesso a

travata appoggiata in c.a.p. o metallo. Il

ponte ha un’unica antenna centralea stelo

metallico, dalla quale partono due piani di

stralli in acciaio ancorati con sistema a

semi-arpa che separano le due carreggiate

stradali; l'impalcato è in c.a.p. a sezione
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42 Nel viadotto Labaro sull'ansa del Tevere del
1985-90,la struttura è a trave continua,le pile che
sostengonol’impalcato hanno una morfologia
studiata attentamente per ottenere un armonico
inserimento ambientale.

 

43 Nel viadotto sul torrente Gorsexio perl'auto-
strada dei Trafori ad Arenzano del 1975,la luce
arriva ai 144mel'altezza delle pile a 172 m, lo
schemastrutturale presenta un impalcato a trave
continua monolitica, le pile sono a doppia lama
flessibile in testa.

 

44 Il ponte sul Garigliano del 1992 è una struttura
strallata a due campate uguali in acciaio con due
viadotti d'accesso a travata appoggiata in c.a.p.
o metallo, l'impalcato è in c.a.p. a sezione pluri-
cellulare

 

45 Il viadotto Clarea del 1986 si sviluppa tra due
gallerie lungo un asse di curvatura di 595 m e una
lunghezza totale di 600 m., ed è costituito da una
trave continua a sezione scatolare realizzata con
conci prefabbricati assemblati con cavi scorre-
voli.

 

46 La struttura del viadotto Vallone Marzo del
1988 è costituita da una trave continua monocel-
lulare realizzata con conci prefabbricati assem-
blati con precompressionee resi solidali,

pluricellulare che conferisce snellezza e

trasparenza alle strutture inserendosi

nell'ambiente in modo armonico. L'an-

tenna unica è una scelta per evitare la so-

vrapposizionedegli stralli che da un effetto

estetico di disordine poco gradevolee di-

venta un elemento qualificante del paesag-

gio. Alla nuova generazione di progettisti di

solida impostazione culturale appartiene

Giuseppe Mancini (1947). Intrattenendo

stretti rapporti professionali con Martinez Y

Cabrera, con la sua vicinanza e con quella

di Levi e Pizzetti di cui è allievo a Torino,

Mancini ha occasionedi sviluppare una

particolare attenzione e sensibilità per

l'aspetto architettonico dei manufatti in fase

di progetto che considera di primaria im-

portanza.

Di grande autorevolezza a livello europeo e

notevole capacità organizzative, Mancini

segue ogni dettaglio adoperandoprincipi

comela durabilità ed estetica, prestando

una particolare attenzione al rapporto tra

formastrutturale, metodologia costruttiva e

materiali impiegati.

Nel 1986 Mancini progetta perl'autostrada

del Frejus una delle opere più significative,

il viadotto Clarea (figura 45). Nel 1988 rea-

lizza il viadotto Vallone Marzosull’auto-

strada Messina-Palermo a Cefalù (figura

46). Il viadotto precedentemente era stato

previsto con schemastatico a trave appog-

giata realizzata con impalcatia trave e so-

letta, Mancini propone una variante struttu-

rale che prevede una trave continua a se-

zione scatolare di altezza variabile, cam-

biamentodi tipologia che testimoniail rin-

novamentodelle scelte tipologiche chesi

stava realizzando in quegli anni.

Dal 1995 Mancini si occupadella linea ad

alta velocità tra Milano e Torino tra Fi-

renze e Bologna,di tutte le opere sottobina-

rio e parte delle opere esterne, realizza-

zioneresa difficoltosa dalla morfologia del

territorio appenninico percui la maggior

parte della tratta si sviluppain galleria,la ri-

manente parte su ponti e viadotti.

La progettazione del ponte sul Savena ha

dovuto perciò confrontarsi con numerosi

vincoli di natura progettuale che ne hanno

condizionatola tipologia, imponendoil su-

peramento di una luce di 62,5 m a campata

unica senza pile intermedie con uno spes-

sore strutturale di soli 80 cm La soluzione

progettuale adottata è un ponte ad arco a

via inferiore costituito da due archi in c.a. e

una lastra precompressa a spessore trasver-

salmente variabile da un minimo di 80 cm,

a un massimo di 150 cm.
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L’eredità culturale

Negli ultimi anni si sta aprendo un nuovo

corso nella progettazionestrutturale, una in-

versione di tendenza nel mondodelle co-

struzioni chesi è determinata grazie ad una

nuovasensibilità che si sta diffondendo per

merito di alcune personalità della cultura

progettuale, che impegnandosi per promuo-

vere l'architettura strutturale stanno permet-

tendoall'Italia di sprovincializzarsi e inserirsi

nella corrente culturale internazionale,

sull'esempio della Spagna. Martinez Calzon,

Arenas, Fernandez Troyano, Manterola, Ca-

latrava sono gli interpreti della mutazione

epocale che ha fatto uscire la Spagna dal-

l'anonimato, nella continua rincorsa al mi-

glioramentodi se stessi nel reciproco con-

fronto ai massimi livelli internazionali. Tutto

ciò è stato possibile per il diverso mododi

concepire la gestione delterritorio degli spa-

gnoli, a differenza dell’Italia dove la norma-

tiva e una gestionedeilavori pubblici poco

lungimirante penalizzano la progettazione

premiando la quantità a scapito della qualità.

Tuttavia il ruolo della Scienza e della Tec-

nica delle costruzioni sta lentamenteritor-

nandoad essere centrale nella concezione di

un’operadi architettura, grazie all'apporto

culturale di pochi ma tenaci docenti e pro-

fessionisti che si battono perfar si che alla

base della concezione di un manufattoci

siano parole come qualità invece che quan-

tità, costruibilità invece che compiacimento

stilistico, innovazionee ricerca invece che

ripetitività. Personeperle quali il costruire è

arte a tutti gli effetti e nelle cui opere perciò

nulla deve essere lasciato al caso. Non im-

porta che queste battaglie siano condottedi

volta in volta all'insegna del Conceptual de-

sign, dell’Architectural Engineering, dell’ Ar-

chitettura Strutturale o di altro ancora: ciò

che contaè la consapevolezzae il riconosci-

mento dell’esistenza di un fruttuoso approc-

cio alla progettazione, che non divida aspetti

ingegneristici da aspetti architettonici, ambiti

di pertinenza delle discipline tecniche da

quelli delle discipline artistiche, ma che,al

contrario, abbia come ultimo metro di giudi-

zio quello del buonoo delcattivo progetto.]

promotoridi questa sorta di progettazioneto-

tale, partono dal riconoscimento del-

l'esempio fornito da alcuni grandi costruttori

di questo secolo, professionisti che hanno sa-

puto coniugare al meglio sensibilità e cono-

scenzetecnichee artistiche.

Il nuovo orizzonteitaliano è ben rappresen-

tato da quantosi sta realizzando nella Scuola

di Architettura di Venezia. Per mezzodi

un'attività di studio e rivalutazione del pen-

siero e delle opere dei maggiori protagonisti

dell'ingegneria strutturale effettuata anche

nelle tesi di laurea,si sta ritrovando una cul-

tura del progetto capace di esprimere la sim-

biosi tra forma,struttura e funzione.La rivisi-

tazione storica permette l'acquisizione di un

processo culturale di progettazione del ponte

che affondale radici nel passato masi apre al

futuro, nella ricerca del conseguimentodi

una valenzaetica del costruire pari a quella

espressa nel passato.

A Venezia infatti esiste un'eredità culturale,

lasciata da docenti che hannocontribuito a

diffondere la cultura progettuale e del dia-

logotra le discipline dell'ingegneria e dell’ar-

chitettura non soloa livello professionale,

ma anche attraverso l'insegnamento. Giulio

Pizzetti, Franco Levi, Giorgio Macchi tutti,

ad un tempo,costruttori e docenti presso

l’Istituto Universitario di Architettura di Ve-

nezia, rappresentanoil tentativo di promuo-

vere una progettazione totale, in completasi-

nergia tra le discipline tecniche e composi-

tive.E le tesi di laurea sviluppate allo IUAV

sul tema del ponte, molte delle quali vinci-

trici di premi, costituiscono la prova tangi-

bile che [a simbiosi architettura struttura è

certamente possibile all'insegna dell’unità

culturale, ben testimoniata dalla mostraiti-

neranteII Temadel Ponte.

E proprio allo IUAV è recentemente appro-

dato Massimo Majowiecki(1945), il mag-

giore interprete dell’architettura strutturale

nei nostri anni. Condividendola linea cultu-

rale veneziana, egli afferma che negli ultimi

anni il contributo tecnologico ha determi-

nato un processo di innovazione dell’archi-

tettura chesi può definire di ingegnerizza-

zione dell’architettura, una nuovasintesi

scientifica ottenuta attraversol'integrazione

del contenuto tecnologico, apportato spe-

cialmente dai nuovi materiali da costru-

zione, dall’associazione di questi con tipolo-

gie e metodologie costruttive appropriate e

da una metamorfosi del linguaggio di proget-

tazione dovuta alle tecniche informatiche in-

terattive grafiche.

«Attualmentesi assiste a una libera espressi-

vità formale che origina oggetti architettonici

la cui forma, in alcuni casi, non ha alcun

nesso con principi di tipo strutturale. In ac-

cordo con l'impostazionefilosofica tecnico

scientifica di Nervi, Morandi e Musmeci,

questi sarebberofalsi strutturali»5. L’opera di

Calatrava e di Gehry ne sono un esempio,

oggetti di design architettonico, sculture ar-

chitettoniche basate su capacità artistiche in-

dividuali che possonorisultare devianti e ori-

ginare imitazioni progettuali che producono

pericolosi equilibrismistrutturali. L'introdu-

zione di argomentidi etica scientifico-tecno-

logica potrebbe evitare alcuni stereotipi ar-

chitettonico-strutturali quali, per esempio,il

Millennium Bridge di Londra dovesi è sacri-

ficata la stabilità strutturale alla generazione

dello «stupore tecnologico» o il ponte Ala-

millo in Sevilla»®.

Majowieckiritiene che è necessario un la-

vorodi interscambiotra esteticae struttura,

struttura che possiede una propria naturale

espressioneestetica, la sensibilità estetica in

grado di definire la resistenza della struttura

nel suo insieme. Nelle sue opere,la solu-

zionestrutturale corretta contienein se stessa

la sua espressione estetica naturale. Per

Majowiecki per ottenere una progettazione

di qualità nonsi può prescindere dal consi-

derare che nel processo progettuale si de-

vonoconsiderare simultaneamentetutte le

ipotesi e vincoli di fattibilità per poter fornire

una soluzione globale del problema, in un

processodi sintesi basato sull'esperienza di

un team di progettazione, da verificare suc-

cessivamentepervia analitica. «L'architet-

tura strutturale si propone come Metodo,

quale cognizioneriflessiva che mostra in

qual modosia da indirizzarsi la mente se-

condo la norma diuna datavera idea, inqua-

drata nell’etica della responsabilità della ci-

viltà tecnologica»”.

Note

1 Trai ponti ispirati dai ponti di Calvene e del Risorgimento
sono tha ricordate Il pontedel Popolo a Padova di Alessandro
Poretti, il ponte S. Domenico sol Busano a Cosenzadi Arturo
Danusso, il ponte Ducadi Aosta di Andrea Martinelli, i ponti
Affica e Ganbalei a Roma eil ponte di Mezzo sull'Arno a Pisa
di Giulio Krall

? Cestelli Guidi C., # conglomerato precompresso: Teoria-
esperienze-applicazioni, Edizioni della Bussola , Milano
1947

3 Pizzetti G., Levi F., Fluage, Plasticité, Précontrainte, Dunod,
Parigi 1951,

4 Torroja È, Razonyserde Jos tipos astructurales, Istituto Tec-
nico dela construccion y del cemento, 1960. Traduzioneita-
lianadi Franco Levi, La concezionestrutturale: logica e in-
tuito nell'ideazione delle forme, Utet, Torino 19606.

5 Majowiecki M., «Architettura strutturale ed etica tecnolo-
tica», supplemento a The Plan n. 1, settembre 2002.

6 Ibidem,
? Ibidem
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Silvio Canevazzi (1852-1918) insegnò alla Scuola di Apollo i
pai gli Ingegneri di Bologna, che diresse dal 1911.1191
asua attività didattica e professionale è la sua opera di r
scientifica, diede un contributo sostanziale alla spernmentazi
allo sviluppo della teoria e della tecnica del ca, int italia.

Camillo Guidi (1853-1941 } insegnòal Politecnicodi Torino dal
1881.411922, fondandol'insegnamento su aspetti applicativi.
Trai primi in Italia a compiere studi sperimentali sul tua per
analizzarele capacità strutturali e formulamne una teoria e la
normativa, primuovendone conoscenzae diffusione nell'am-
biente accademico e professionale.

Attilio Muggia 11860-1936) assistente e collaboratore di Cane
vazzi, ne continuò l'opera nella direzione della Scuola di Balo-
ina. Fandò ediressel'impresa di cosruzioni Costruzioni
sementizie dove si formò come tecnico Pier Luigi Nervi, uti-

liz sistema Hennelnigue che contribu) a far conoscere e at-
fermare,

Giovanni Antonio Porcheddu (1860-1937), laureatosi con l'ing.
Camillo Guidi. Rappresentante del sistema Hennebique, Por
cheddu ne diffuse indtalia il metodo negli anni tra il 1895-21
1933, parteciparido alla ricerca scientifica è tenendo strette rela-
zioni con fo studiodi Hennebigue a Parigi,

Alessandro Peretti (1862-1919) operò come Ingegnere Capo
dell'Ufficio Tecnico di Padova, dol 1900 al 1919 Realizzò con-
siderevoli interventi sull'assetto del tessuto urbanocittadino e
sua fu la probittazione dei ponti del Popolo, di San Massimoe di
Ognissani struzioni significative per lo sviluppoe l’espan-
sione di i,

Arturo Danusso (1880-1968) allievo di Guidi,
chal 191501 1955, Futeti primi ad adoperare il
le caratteristiche plastiche, fu autore di studi teorici e cr
cerca sperimentale di grande importanza sui nuovi sistemi co-
struttivi, che sperimentòrealizzando opere innovative per.con-
cezione strutturale

Armando Landini (1881-1956) collaborò con Canevazzi com-
piendo importanti studi sperimentali e prove sul cemento ar-
matoalla Scuola di Bologna con loscopodi stabilire criteri pro-
gettuali e norme per la sicurezza delle strutture, contribuendo
allo sviluppo della tgorka e della tecnica delc.a.

Carlo Parvopassu (1881-1959), dlitettore della Scuotodi Padova
cha192541 1929 e dial 1943 011945, st dedicò alla divulgazione
delle ricerche coroper eallo studio sperimentale del c.a, tramite
la verifica della diffusione dellttensioni e della capacità di resi
stenzariclle strutture sottoposte a sollecitazione.

Giuseppe Albenga (1562-1957) allievo di Guidi, furettore del Poli.
tecnicodi Torinodal 1929 al 1932, Importanti sonoi suoi studi
nel campo delle costruzioni aeronautiche, in quello della teoria
e pratica delle costruzioni civili, in particolare dei ponti, e nel
campodella storia eria edlella costruzione.

Gustavo Colonnetti (1886-1908) grande matematico è teorico
delle disciplinestrutturali dell'ingegneria, tifarmò il Politecnico
di Torino e compìi primi studi sul cap. in Italia fondando il
«Centro per gli sinti cli conzione elastica» nell'ambito del CN,
contribuendoa sviluppare e diffondere il nuovo metodo costruite
tivi,

 

  

 

 

  

  

 

   

    

   

      

   

 

  
  

   

 

Luigi Santarelta (1886-1935) promossee incoraggiòl'istituzione
ella Scuola di Specializzazioneper le Costruzioni in Cemento

Armato del Politecnicodi Milano, La sua operadi divulgazione
e traduzionedi operai cèstatodi grande importanzapor la
conoscenza eda diffusione della cultura def ca, in tali,

Eugenio Miozzi (1889-1979), fu uno dei primi adutilizzare il ca
per ricostruire i ponti distrutti durante ta grande guerra nel bellu-
nese, Ha messoa puntounsistemadi presollecitazione prece-
dentemente al Fre fssinet. Ingegnere Comunale a Venozia, rei»

lizza i ponti della Libertà, degli Scalzi e dell'Accademia.
Pier Luigi Nervi (1891-1979) concepisce la struttura in moxlo inno»

‘alivo come un organismo portante unico in cui la struttura
ride con l'architettura.| suoi procedim inovativi sulla

tecnicadel ca., metodi di prefabbricazione, uso del ferroce=
mento, soli nervati, permettonorealizzazioni costruttive dii al-
tissima qualità:

Luigi Stabifini (1896-1967), direttore dal 1943 al 1967 della
Scuola di Specializzazione per le Costruzioni in Cemento Ar-
mato del Politecnicodi Milano dove istituì Icorso sul'ca.p, in
Italia, Contribui all'evoluzione della sperimentazione sul ce-
mento armato e ad un importante opera teprica e di divulga-
zione scientifica sulc.a. esul ponti,

Giulio Krall (1901-1971) capodell'ufficio tecnico dell'impresa
Ferrobeton, realizzò alcuni dei più evoluti ponti della sua epoca
petTe tecniche costruttive adotta areaprogr struttu»
tale, ha molti meriti nello sviluppo concettuale della Meccanica
edella za delle Costruzioni per apporti innovativi, sintesi e
rigore scie

Letterio Francesco Donato (1901-1978) assistente di Guidi e di AL
berga a Torino, insegnò a Pisa dal ‘36 al ‘63. Nel 1959fondòil
Centro Costruzioni Metalliche che contribuì in mottodetermi-
nanteallo sviluppoe alla promozione dell'acciaio nelle costru-
ZIONI,

Piero Locatelli (1902-1988) insegna Scienzadelle Costruzioni alla
Facoltà d'ingegneria del Politecnico di Milano dal 1942 al 1977,
Collabara con Danusso, prima sistente e poi.conla par-
tecipazione alle rispettive attivi che, sperimentali, dli-stu-
dio eritenta teorica,

Riccardo Morandi(1902-1989) &stato unddei protagonisti dell'af-
fermarsi dell'ingegneria moderae dell'evaluzione della tecno-
logia del cemento armato, dicui sperimentò le potenzialità,
contribuendo all'elaborazione della coltura del materiale e
all'evoluzionedella tecnologia del c.a.p. Contribuisceall'affer-
mazione dei ponti strallati nel'campo del c.a.p,

Adriano Galli i Î 904-1956) diresse la Facoltàd'ingegneria di Napoli
dal 194B.al 1954, i
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favorendoil passaggioalla teoria elasto-plastica
e introclucencoi nuovi indirizzi sarei, Sperimentatoredi forme e
metodi costtuttivi, stato unò dei primi sostenitàri dell'uso del
precompresso, per cui ciiborò sistemi costruttivi originali.

Carlo Cestelli Guidi(1906-1995) fu Itai primi a capire lepotenzia.
applicative del cap, di cui combi allo sviluppo e cono

cenza conil suo impegnoscientifico, compiendo unariceteà
sulle nuove tecnologie costruttive e sulli soluzione miaggior-
matite vantiggiosa, conil ricorsoalla profabbricozione è alla co»
struzione a shalza,

Guido Oberti (1907) è unodei pionieri della la sperimentazione su
modelli, ha affiancato Danusso nei suoi studie all’Ismtes, e ne ha
continuatol'opera approfondendol'analisi elasto-plastica con

curata analisi del comportamentostativo dellestrutture per
analizzare gli effetti di plasticità e viscosità.

Franco Levi (1914) collaborò ai primi studi sperimentali è all'attività
di ricerca scientifica sullo sviluppo della nuova tecnica e sillc.a.p.
che portarono alla stesura della prima normativaitaliana e al con-
trollo sulleprime opere in cap. realizzate. Fu uno del principali
autori della teoria della viscosità che si manifesta nel tempo.

Giulio Pizzetti (19) 5-1990) insegna dal 1943 al 1985 al Politec-
odi Torino e alla Facoltà di Architettura di Venezia. Rinnova

a concezione didattica dell'architettura, con l'integrazione
elle duo culture di Ingegneri e Architetti mediante l'unione ar-
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monica di razionalità è intuizione. disciplina e crea
bnente creativa e componente strutturale.

Silvano Zorzi (1921-1994) la sua spiccata capacità tecnica e scien
tifica che ne fanno un grande intovatore e unòdei migliori pro.
pettisti strurnturali di ponti ewiadotti in Italia, compie una conti-

  

  

nua ricercadel più razionale metodo costruttivo, tesa al miglio»
romento celle tecnologie costruttive e all'innovazione tecnica.

Elio Giangreco (1924), allievo di Galli è direttoredell'Istitutodi
Tecnica delle Costruzioni alla Facoltà d'Ingegneria di Napoli dal
1950 al 1999, Compiestudi che favoriscono la precompressione
cil passaggio definitivo dalla tcorradell'elisticità a quella della
plasticità, unendo p'aperakdo teorico con quello applicativo.

Sergio Musmeci (1526-1981) sperimenta strutture a guscio e a
membrana pensate come uni superficie continua, La ricerca sul
minimostrutturalelo portaall'elaborazione di ponti di grande
leggerorza adeleganza e forme vagamente zobmorle, che si ac-
CAMPABDANO aduna particolare tensione espressiva e struttu-
rale,

Fabrizio De Miranda (1926) si biurea a Napoli e dal 1952 insegna
a Milano, Progettista particolarmente attento alle innovazioni,
ha contribuito alla conoscenzae difiuisione în Italia delle casina»
zioni in acciaio, con una ricerca della costruzione più corretta
dal puntodi vista funzionale, economico,strutturale ed

Francesco Martinez y Cabrera (1929-2000) Insegno alli
d'Ingegneria del Politecnico di Milano dal 1967 al 2000, È uno
dei protagonisti dell'evoluzione delle tecniche costruttive è della
diffusione della prefabbricazione,realizza strutture strallate e a
Iravato continua 0 appoggiata in c.a.p.

Giorgio Macchi (1930), docente al Polltccnicodi Torino, a Vene
zia e Pavia, Collabora con Zorzi e Leonhardted è autoredi note»
vali progetti, esempidi architettura strutturale e di attenzione per
la durabilità e l'impatto paesistico, Le importanti ricerchescien.
tificheche eseguì in colliborazione con Levi, portarono'allo svi-
luppodegli stueti-sulla precompressione,

Giorgio Romaro (1931) tra i maggiori protagonisti nel campo delle
costruzioni metalliche nel nostro Paese, nelle sue opere ha rag-
giuntograndli risultati dal punto di vista strutturale ed architetto»
nico, la sua eccezionale capacità progettuale è riconosciutaa li-
vellb internazionale came testimonianoi tre premi CECM otte-
nuti

Mario Paolo Petrangeli (1938), docerite a Roma ea L'Aquila è
stato allievo edi Morandi di. cui condivide l'impostazione proget-
Iuale e la filosofia professionale. Come progettista realizza strut-
turca travati e strallate in Italia e all’estero, caratterizzate da li-
nee essenziali chesi inseriscono nel paesaggio con naturalezza,

Michele Mele (1939), progettista di ponti a travata in acciaio e
strutture strallate, la sua sensibilità statica gli conferisce unavi-
sione della progettazione che considerala globalità dei fattori,
conda prevalenzadell'intuizione, questogli fa concople sqlu-
zioni progettuali. che vanno al di la degli schemitradizionali,
manifestantio una prandelibertà espressiva.

Massimo Majowiecki (1945) è il maggiore interprete dell'architet-
tura strutturale néi nostri anni, si occupa di strutture in acciaio e
di tensostrutture per la copertura di grandi luci, Membro delle
maggiori associazioni mondiali nel settore dell'accinio e-dell'in-

agnieria strutturale, ha vinto numerosi premi internazionali.
Giuseppe Mancini (1947) allievodi Levi, assistente e sutovssore di

Pizzetti alla facoltà di architettura del Politecnicodi Torino, At-
tento all'aspetto architettonico del manufatti in fase di progetto,
perseguel'interazione tra sfera applicativa e studio. Si occupa
della costruzicine dell'autostrada del Frejus.edella linea adalta
velocità fra Milanve Torino è tra Firenze eBologna. 9
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1. Magazzino realizzato con struttura a sezionesottile in

Evoluzione

delle strutture

di orizzontamento

nelle costruzioni

autarchiche

 

ferrocemento (P.L. Nervi, Roma).

2. Applicazioni del ferrocementonella costruzione di

scafi {P.L. Nervi).

i

 

A. Melis, Per l’autarchia: politica dell'architettura,

in «L'architettura italiana», 1938,12.

Strutture autarchiche peri fabbricati rurali, in

«L'industria Italiana del cemento», 19399, 7-8.

L. Gussoni, Indici valutari dei materiali e delle

strutture cementizie, in L'industria italiana del ce-

mento, 1940, 6

Il problema delle costruzioni in A.O.1., in Casa-

bella, 1938, 12.

G. Ascione, Travi di calcestruzzo con armaturadi

legno, L'industria italiana del cemento, 1939, 3.

A. Paoloni, A. Albertoni, Sui cementi armati con

barre di bambù, L'industria italiana del cemento,

1939, 7-8.

P.L. Nervi, Scienza o arte del costruire?, Roma,

1945.

E.A. Griffini, Costruzione razionale della casa, Mi-

lano, 1992.

G. Neumann,Solai cementizi piani senzaferro, in

L'industria italiana del cemento, 1939, 11.
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Giuseppe Ballestini

DAURDipartimento Architettura Urbanistica

e Rilevamento, Facoltà di Ingegneria

dell’Università di Padova

 
ella seconda metà degli anni Trenta, a seguito delle deliberazioni della

Commissione Suprema per l’Autarchia, si aprì il tema sui problemi autar-

chicidell'edilizia lasciando spazio a una grande quantità di valutazionie

comparazioni fra elementi costruttivi, eseguiti con tecniche e materiali diversi, per

dimostrare l'incidenza degli esborsi valutari.

Era ritenuto che il ruolo più importante per favorire l’autarchia appartenesse

all'edilizia quale luogo comunein cui si concentravanolesinergie dei settori side-

rurgico, cementizio e dei trasporti e che fosse preoccupazionedeiprogettisti con-

tribuire all'impiego razionale dei materiali disponibili sfruttandonele proprietà nel

migliore dei modi con l'apertura a sperimentazioni, a nuove tecniche costruttive e

a nuove formedell’architettura.!

Il sistema delle gerarchie politiche considerava l’autarchia un mezzodaapplicare,

senza limiti di tempo, nell’assetto economicodel Paese e imponevastudie analisi

capillari per dimostrarei risparmi ottenibili per risanare i bilanci della nazione.

Nel tentativo di un coinvolgimentocollettivo, era frequenteil richiamo alla con-

sapevolezzae alla responsabilità dei progettisti ricordando chela rinunciaa certi

materiali da costruzione aveva come contropartita un concreto vantaggio econo-

micodi portata nazionale.

Comeconseguenza,la limitazione dell’impiego del ferro in edilizia e in partico-

lare nel cemento armato,è stato uno dei problemi più dibattuti per le numerose

implicazioni nell’architettura e nel campostrutturale che ha visto schieramentidi

innovatori dei sistemi costruttivi opporsi controil conservatorismo dei tradiziona-

listi. Spesso la letteratura e la stampatecnicoscientifica di settore tentavanodi di-

mostrare che i vincoli che legavano l'edilizia al minimo consumodi ferro non

sempre eranogiustificabili ed accettabili giudicando insensatal'attribuzione di un

significato antiautarchico ai sistemi edilizi in uso ancheattraverso le innovazioni

costruttive.3

Paradossalmenteil dibattito volgeva persino intorno all'utilizzo del legno nella co-

struzione delle carrozzerie per auto e nell'impiego del bambùin luogodelferro

nel cemento armato! Già a partire dagli anni Venti si compivanoi primi studi sul

calcestruzzo armato con barre di legno che evidenziarono comela scarsa ade-

renza potesse essere migliorata ricorrendo a legature confilo di ferro, chiodi e

staffe.

Più interessanti furono le ricerche condotte sull’applicazione delle cannedi

bambù con migliori prestazioni meccaniche e di resistenza alla trazione in am-

bienti aggressivi.5

Certo il problema dell'acciaio portò anche un significativo contributo con l’ap-

profondimento della tecnologia dei materiali e delle relative applicazioni nelle

nuove costruzioni del Razionalismo. Una grande occasioneper scoprire e verifi-

care il comportamento del binomio calcestruzzo-acciaio e mettere a punto una

metodologia per la realizzazionedi strutture a sezione sottile. La riduzione delle

armature nel calcestruzzo avvenne con cauto ottimismo e con tempi necessaria-

mente lunghi peraffinare i procedimenti di calcolo e le tecniche costruttive in una

materia ancora poco conosciuta.

Crescevain tal senso la sensibilità statica e si sperimentavano tecniche applicative

anchenella costruzionedi paretisottili, con l'attribuzione di forme particolari, per
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incrementare il momento d'inerzia delle sezioni di elementistrutturali

soggetti a carichi verticali e orizzontali a vantaggio di una maggiorere-

sistenza.

Una delle realizzazioni fortemente innovative ed emblematiche per

quanto riguarda l’impiego di strutture a sezionesottili, fu il capannone

ad uso magazzino, a pianta rettangolare di 21,88 x11,38 metri, proget-

tato da Pier Luigi Nervi, con una struttura in ferro cementato di appena

3 cm di spessore. La malta, ad elevato contenuto di cemento (5-6

q/mc), veniva applicata su una fitta armatura costituita da ferri orizzon-

tali 5 ogni 20 cme da varistrati di rete, superando in tal modola pre-

senzadei casseri. Una tecnica che P.L. Nervi aveva già avuto mododi

sperimentare con la realizzazionedi scafi con ossaturaresistente in ce-

mento armato associata al fasciame, definita a «solette ad armatura

equidiffusa».

Le prove sperimentali, effettuate su solette di spessore da 1 a 6 cm, evi-

denziarono una resistenza a rottura di circa 500 kg/cm?, sia a trazione

che a compressione; con tale comportamento, analogo ai materiali

omogenei, la nuova combinazione di materiali venne paragonata ad un

«feltro ferro-cementizio». 0

I nuovi indirizzi autarchici non portarono a vantaggi economicinelle

strutture portanti, ma aprirono nuovi filoni di ricerca verso soluzioni

volte all'impiegodi strutture monolitiche di calcestruzzo con l’impiego

minimodi ferro.

Nel settore delle strutture orizzontali, i solai lignei, pur mantenendo un

ruolo ancora importante in alcuni campi di impiego, furono migliorati

attraverso la loro integrazione con materiali leggeri aventi spiccate qua-

lità di coibenza termica e acustica in risposta alla progressiva afferma-

zione, soprattutto nell'edilizia residenziale, di un rinnovato concetto di

comfort nell’isolamento globale degli edifici.

«I solai rappresentano,si può dire, l’unico elemento della costruzione

che abbia seguito, anche nel nostro Paeseil progresso dei tempi. Alle

pesanti coperture a volte delle vecchie case, che imponevanospessori

di muri ragguardevoli perresistere all’azione delle spinte, vennero so-

stituendosi solai leggeri, a putrelle e voltine in laterizio forato, volter-

rane ecc., elementitutti, dal ferro al laterizio, studiati razionalmentein

mododaoffrire la massima resistenza col minore peso possibile».7

L'attenzione dei progettisti era volta ad abbandonaregli strati isolanti

pesanti, come ad esempio la sabbia, privilegiando materiali leggeri

comela pomice,le scorie di carbone ecc. Per un miglioramentodella

coibenza acustica era diffuso l’impiego della sabbia con sovrapposto

un impasto magro di cemento, di consistenza asciutta; talvolta era so-

vrapposto un secondostrato di sabbia da 3 cm di spessore.

Studi e ricerche sui solai non armati, per luci di 4-5 m, furono compiuti

da G. Neumann,verso la fine degli anni Trenta. Il solaio studiato da

Neumann era organizzato su una soletta continua con sovrapposti

blocchi laterizi, distanziati in modo da formare nervature incrociate, e

completato da una soletta di finitura superiore. Tutte le sollecitazioni

erano affidate al calcestruzzo; solo in corrispondenza delle zonetese,

venivanoinseriti fili da 3 mm di diametro per una distribuzione delle

tensioni e contrastare le fessurazioni dovutealritiro del materiale. In al-

ternativa era impiegabile un impasto di calcestruzzoe fibre di

amianto.3

Studi analoghi furono compiuti da D. De Simonesu schemi di solaio a

nervature incrociate di calcestruzzo, armate con 265e laterizi di rile-

vante spessore, con il vuoto interno chiuso superiormente da tavelloni.

Le provedi carico fornirono buoni risultati, ma con rilevanti deforma-

zioni che precedevanola rottura. Simile era il solaio STIMIP con soletta

di laterizio a cui era in parteaffidato lo sforzo di compressione. Di
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3. Solaio in cemento armato e mattoniforati comuni.

4. Solaio «Berra» - Gli elementi triangolari formano un corruga-

mento sottile con ridotto impiego di armatura.
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1 Pavimento di gonna - 2 Lastra di lasullta - 3 Assilo - 4 Scorlo di carbone - 5 Assllo

- 6 Pinsiru di Erachi :pessora em. 2,5 - 7 Inionaco,

5. Solai di legno con impiegodi materiali leggeri.

6. Solaio S.I.F. senza impiegodiferro.
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7.Soletta armata con canne di bambù.

 

8. Confronto fra solaio tipo STIMIP e soletta in cemento

armato (L. Santarella).

8. L, Santarella, La collaborazione dellaterizio nei

solai di cemento armato, Hoepli, 1932.

10 G. Ascione, Travidi fibrocementoe travi di cal-

cestruzzo con armatura di fibrocemento, L’indu-

stria Italiana del Cemento, 1939, 9.

  

quest’ultimo L. Santarella studiò il comportamento elastico con provedi carico

statico e dinamico e con prove d'urto, su elementi da 4,70 e 2,75 m di luce,in

semplice appoggio.?

L'idea di produrre un orizzontamento ricorrendo ad una sezione corrugata di

malta cementizia venne realizzata con il solaio «Berra». Un getto di calce-

struzzo fra due filari di forati di laterizio a sezione triangolare, completato da

una soletta di 2-3 cm di spessore. Perle varie esigenze di carico venivano pro-

dotti elementi forati da cm 12hx18x25, 15hx22x25, 19hx27x30 perottenere so-

lai da 16 a 24 cm di spessoretotale.

L'impiego di materiali leggeri aveva portato alla sperimentazionedi blocchi cavi

di calcestruzzo di pomice comenel solaio «Lares» a nervaturedi calcestruzzo

normale incrociate e disposte a 45°, con una soletta di estradosso da 3 cm di

spessore. L'armatura metallica poteva essereridotta fili di diametro 3 mm con

un impiego di appena 0,55 kg/m? di ferro.

Completamenteprivo di armaturaerail solaio SIFF, formatoall’intradosso da un

tavolato di pianelle di laterizio legate da una pasta di cemento sul quale era po-

sto unostratodi laterizi forati, distanziati per dare luogo alle nervaturedi calce-

struzzoe unostrato di chiusura superiore costituito ancora daun tavolatodi pia-

nelle. Gli sforzi di trazione erano assegnati al tavolato inferiore la cui costru-

zione si basava sul mutuo legameassicurato dalla pasta cementizia ad alta resi-

stenza posta sui bordi dentellati

delle pianelle mentreil taglio veniva

assorbito dalle nervature parallele.

Contemporaneamente veniva incre-

mentatal'altezza delle nervature per

ottenere forme ad elevato momento

di inerzia e migliore comporta-

22 mentoelastico con riduzione delle

ioni. ii deformazioni.
Li Ù î È È 3
y L'uso di tecnichecostruttive in cal-
Dai

cestruzzo semiarmato nontrovò af-

fermazione, anche peril breve pe-

| | riodo di studio, mafu significativo

sn4|] l’affinamento delle metodologiedi

calcoloe di intelligenti tecniche co-

struttive per attribuire al calce-

struzzo gli sforzi di trazione e utilizzando sezioni maggiori nelle zone solleci-

fate.

Alla ricerca di ogni possibile soluzione per eliminareil ferro d'armatura,gli studi

e le sperimentazioni di G. Ascione avevanoportato alla applicazionedi calce-

struzzi confibre di amianto per realizzare travi di fibrocemento e travi di calce-

struzzo con armaturadi fibrocemento. Dagli esperimenti condotti presso il La-

boratorio del Politecnico di Milano pressol’Istituto Sperimentale delle Ferro-

vie dello Stato, il fibrocemento dimostrò una resistenza a rottura di 900 a com-

pressione kg/cm?e di 250 kg/cm? a trazione. Nel calcolo degli elementistruttu-

rali di orizzontamento venivano assunte sollecitazioni ammissibili a compres-

sione di 100 kg/cm2e di 30 kg/cm? perla trazione. ] travetti in cemento amianto

erano costruiti con i metodi della prefabbricazione e impiegati per solai con luci

fino a 2,50 me interassi di 50-60 cm. Per luci maggiori da ricoprire era adottata

unastruttura principale di travi. Interessante la sezione a rotaia del travetto dove

il proporzionamentodelle singole parti era in funzionedell'altezza totale. Supe-

riormentela struttura di solaio era completata da tavelloncini estradossali di ce-

mento amianto e da una caldanadi 4-5 cm destinata a ricevere la posa dei qua-

drelli di pavimento. L’armatura delle travi in calcestruzzo era calcolata in analo-

gia all’armatura in ferro prevedendol'inserimentodi listelli di fibrocemento

nella parte tesa.10 è
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Il ponte a confronto

Il giudizio nei concorsi

sulle opere infrastrutturali

   
1. Torino, progetto vincitore: B&C Associati.

DLL LIMi

\
 

    
2. Torino, progetto vinci-

tore: B&C Associati. Se-

zione su una delle pile. La

struttura del ponteè costi-

tuita da una trave continua

a sezione variabile in ac-

ciaio, sostenuta da due pile

in calcestruzzo.

3. Torino, terzo classificato,

progetto: Marc Mimram.

 

Elisabetta Giovannetti

I concorso di progettazione è una modalità di scelta di cui dispongono

le Amministrazioni attualmente elencatatra i metodidi aggiudicazione

dei lavori pubblici, sostenuta da una legge che si promette di riqualifi-

carel'architettura italiana, incentivandoil ricorso alla procedura concor-

suale; essa non fornisce però strumenti di giudizio adeguati essendolegata

al concetto dell'offerta economicamente più vantaggiosa.

I progetti sonotrattati comeofferte, si valuta la convenienza e nonl’effet-

tiva qualità progettuale; si parla spesso di qualità, a livello prestazionale

dei materiali, ma non di qualità architettonica.

Il tema, apparentemente semplice, ha invecein sé molti significatie ri-

svolti; non è facile definire cosa sia la qualità e qualesia il metodo mi-

gliore per formulare una valutazione.

Molti recenti concorsi di progettazione riguardanoil temainfrastrutturale,

in modoparticolare il ponte pedonale, infrastruttura di piccole dimen-

sioni, a misura d'uomo, che permette espressioni varie e delicate, un

nuovoincontrotra tecnicae arte, tra ingegneria e architettura. Essa garan-

tisce sicurezza ai pedoni, consentel'utilizzo di piste ciclabili ed è, spesso,

un'occasioneperla riqualificazione di partidi città; molte aree cittadine

sono menourbanizzate rispetto ad altre proprio a causadell'assenzadi

collegamenti e qui intervieneil ponte, collegamento per eccellenza.

Non tutte le costruzioni sono abitazioni — scrive Heidegger — eppure an-

che questi tipi di costruzioni rientranonella sfera del nostro abitare.

Le infrastrutture sono ciò che migliora la qualità del nostro vivere, garan-

tendoci maggiori comodità; il fine della progettazione è semprelo stesso,

il ponte è architettura.

Il traffico urbano è aumentato in modo esponenziale, parallelamente allo

sviluppo edilizio spesso disordinato,l’importanzaattribuita al traffico pe-

donale, quindi, costituisce oggi un riflesso del grado di evoluzione di una

collettività.

| materiali e [e soluzioni tecniche a disposizione sonoinfiniti, ma nono-

stante ciò è sempredifficile tracciare un segno nel paesaggio, l’opera pub-

blica si colloca in un mosaico molto complicato di intersezioni e di vec-

chio costruito. Per questo motivo si deve considerare la progettazione

comeparte fondamentale di qualsiasi iniziativa pubblica.

Un tempole infrastrutture erano ciò che organizzavail territorio e la città,

attraverso la loro qualità progettuale davano sensoallo spazio, creando

una gerarchia dei collegamenti; oggi l’azione delle opere pubbliche è di-

visa in molti soggetti decisionali e realizzatori. Non è fuori luogo, quindi,

un richiamoalpassato,alla ricerca di regole, canoni di riferimento, pro-

porzioni.

I termini durabilità, utilità e bellezza non sono che questo: il risultato di

una corretta progettazione ottenuta percorrendotutte le parti che com-

pongonol'architettura, ordinatio, distributio, dispositio, symmetria, eurhit-

mia, decor, dall'idea alla realizzazione, attraverso un'attenta ricerca di

proporzionie regole strutturali.

Il progetto è il significato di un’opera,il ragionamento,la soluzione otti-

male ad un problema,la funzionalità.

Scopodel concorso è giudicare la qualità, scegliendo la soluzione che

maggiormente risponde alle richieste del bando, dovrebbeessere una

scelta politica e amministrativa, come avvienein altre nazioni europee;in

Francia, ad esempio,progettista e programmatore del concorso sono due
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figure separate, l’organizzazione del bandoè ritenuta cosa di fondamen-

tale importanza.In Italia, si dice, i concorsi sono pochi, male organizzati

e, soprattutto, non sono quasi maiseguiti dalla realizzazione.

Non è detto checiò sia la soluzionedi tutti i problemi maè lo strumento

forse più idoneo per migliorare la qualità del prodotto architettonico.

La prima norma a livello europeo riguardante la progettazioneè la diret-

tiva 92/50/CEE, aggiornata con il D.L. 157/95 successivamente modifi-

cato dal D.L. 65/00. Essa considerail concorso quale procedura dautiliz-

zarsi nella pianificazione, nell’architettura e nell’ingegneria civile. Nelte-

sto della direttiva il concorso è elencato assiemee alla pari delle altre

procedure, con il normale ricorso che ne vienefatto in molti paesi euro-

pei, questa posizionesi è persa neltesto italiano in cui il concorso è inse-

rito in uno degli ultimi articoli del decreto.

La legge 109/94 costituisceil puntodiriferimento perogni attività riguar-

dante la realizzazione di opere pubbliche; il comma13 dell’art.17 speci-

fica il ricorso a tale proceduranelcaso di lavoridi particolare rilevanza

sottoil profilo architettonico, storico artistico, conservativo e tecnolo-

gico.

L'amministrazione appaltante non ha quindi alcun obbligo di ricorrere

alla procedura concorsuale nemmenoperopere che siano di importante

significato culturale peril paese. Questa legge si ponel’obiettivodi rilan-

ciare la qualità dell’architettura attraversol'utilizzo del concorso ma il ri-

corso ad esso è previsto solo peroperedirilevante interesse architetto-

nico.

In altre nazioni europeesi ricorre al concorso anche per opere di impor-

tanza minore,tutto ciò che riguardal'architettura trova la giusta conside-

razione e adeguati metodi di valutazione, inoltre esso è strutturato in

modoche, anche nel caso di concorso a inviti, sia sempre garantita una

presenzadi giovani progettisti.

In Germaniasi è da sempreutilizzata questa procedura, estesa a molte

discipline ed anchea temi interdisciplinari.

In Francia il concorso haperseguito lo scopo della crescita professionale

sia per quanto riguardai progettisti che la committenzae i privati, con

l'approvazionedella legge sull’architettura, è iniziato un percorso che ha

prodotto una serie di iniziative da parte dello stato, volte all’innalza-

mento della qualità architettonica.

In tutta Europa dagli anni ‘90, sono in atto programmi e iniziative per ten-

tare di promuovere la qualità dell’architettura.

La qualità acquista valore in rapporto alle esigenze che può soddisfare,i

parametri di giudizio riguardantiil tipo di valutazione possono essereva-

riabili espresse numericamenteo attributi descrittivi.

I{ valore di una prestazioneintellettuale si fonda, però, su aspetti nei quali

il dato quantitativo è sicuramente d'importanza minore rispetto agli ele-

menti qualitativi, nessun parametro può esprimereil senso e la comples-

sità del prodotto dell'ingegno umano, sicuramentenonil costo. L'offerta

economicamente più vantaggiosa è valutata generalmente in basea ele-

menti quali: merito tecnico, qualità, caratteristiche estetiche e funzionali,

termine di esecuzione e prezzo,l’importanza di ciascun elementosi

esprimeattraverso un valore percentuale che rappresenta una parte della

qualità del progetto.

Le opinioni riguardoai criteri di valutazione sono contrastanti, alcuni ri-

tengonocheil giudizio sia esclusivamente soggettivo e debba essere for-

mulato, naturalmente, da chi ne abbia le capacità; altri ritengono che

l’unico metodo valido perla valutazione di elementi che presentano ca-

ratteristiche qualitative e quantitative, sia quello dell'analisi multicriteri,

che permette la comparazionedi soluzioni diverse e garantisce attendibi-

lità alla valutazione. Il modo migliore per comprendere le procedure è

osservarne direttamentei risultati, analizzando alcuni recenti concorsiri-

guardanti la progettazione di ponti pedonali.
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4. Torino, ottavo classificato. Progetto: International Bridge Consulting.

5. Ponte della Scienza. Progetto: Studio APST,

 
6. Ponte della Musica, progetto: Buro Happold Consulting Engineers.

7. Ponti del Giubileo, terzo classificato, progetto: Cesar Marek Bednarsky.

 

8. Viareggio, primo classificato, progetto: Ing. Bartelletti.
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9. Viareggio, non classificato, progetto: Ing. Zordan, Ing. Briseghella.

 
10. S. Pellegrino Terme,primoclassificato. Progetto: arch. Ambro-

sino e ing. Contaldo.

11. Ginevra, primo classificato. Progetto: R. Ménard, Y. Pagés.

 

 

È il momentodiaprire una fase sperimentalein tuttaItalia, che duri qualche

anno,alla fine della quale si farà un bilancio serenoe si definiranno le regole

del gioco generali. L'importante è abbandonare senza rimpiantile selezioni

su curricula, che non premianole idee mai fatturati degli studi o, nei casi mi-

gliori, il lavoro passato. Marco De Michelis

Adessosi è deciso di fare concorsi per qualunque cosa. Meglio così che

quandonon se ne facevano, maci sono concorsi ai quali possono partecipare

solo poche personequalificate. Non esistono «enfant prodige»in architettura,

perdiventare bravi bisogna lavorare annie anni. È inutile bandire concorsi

aperti per risolvere problemiestremamente complessi, meglio un'iniziativa a

invitiristretta a poche persone. Giancarlo De Carlo

Il tema della viabilità è molto complesso,l’obiettivo principale delle co-

municazioniè la rapidità, il collegamento più breve tra due punti, l’elimi-

nazione delle interferenze; la soluzione consiste nel sovrapporreal nor-

male tracciato della città un sistema superioredi viabilità più veloce;

oggi, però, questa concezionegerarchicaè resa difficile dalla dissemina-

zionedelle infrastrutture sul territorio.

Protagonista dei concorsi presi in esameè il ponte, collegamento,via di

congiunzione e segnostorico, esso non altera la natura ma la completa.

Un ponte dovrebbe essere pensatoe costruito al pari di una cattedrale,

con la stessa attenzionee congli stessi materiali. In queste parole di Mi-

chelangelo è sottintesa l’attenzioneperil luogo, la bellezza delle forme e

l'armonia conil contesto.

| più grandi trattati di architettura contengonostudi relativi al comporta-

mento dei ponti, essi attribuiscono a tale manufatto la dignità di qualsiasi

tipo di edificio, nonsitratta solo di funzionalità, ma piuttosto di «buona

architettura».

Lo sviluppo della rete stradale ha reso necessaria la predisposizionedi

opere infrastrutturali destinate alla viabilità pedonale, le quali costitui-

scono unasoluzioneefficiente perla sicurezza del pedone e consentono

l'utilizzo di percorsi ciclabili e pedonali all’interno delle città. Ognunodi

questi concorsi nasce conlo scopodella riqualificazione di un'areacitta-

dina, con l’intento di dare una nuova connotazionealla città, simbolo

dell’intenzione di rinnovarsi e nuovo segnale di una ricerca di modernità.

Il concorso ad inviti bandito dall’amministrazione torinese peril progetto

di una passerella pedonale sul fiume Po ha comescopoil collegamento

tra piazza Chiaves e piazza Carrara e, di conseguenza,tra la Borgata

Vanchiglietta e la Barriera Casale, due zoneoggidi fatto separate.

E evidente in questoil desiderio di rivedere l'aspetto scenografico della

città; l'intervento in questionefa parte di un progetto di parco lineare che

si estende lungole rive del Po, con lo scopodi favorire la frequentazione

del fiume. I progettisi relazionano al luogo in modi differenti, ognuno di

essi ricerca un legameconla città e la natura, un segnodi riconosci-

mento, qualcosa che possa diventare simbolo e durare nel tempo, esatta-

mente comeavviene nella scelta della tecnica e dei materiali.

Gran parte del significato di un’operarisiede nella sua capacità di rappre-

sentareil luogoin cui si trova e nel sapersi adeguare a nuovepossibili

realtà progettuali. Il progetto vincitore ha come puntodi partenzalo stu-

dio della planimetria cittadina, della viabilità composta da strade e

piazze, il ponte prende forma allargandosi sulle pile di supporto, una

formastrutturalmenteefficiente poiché all'allargamento corrisponde un

aumentodi altezza in corrispondenzadegli appoggi e una diminuzione

sulla mezzeria (figure 1 e 2). Gli altri progetti considerano la presenza de-

gli esistenti ponti ad arco in pietra, riproponendoli in forma moderna con

strutture trasparentie leggere,l’obiettivo primario è, per tutti, quellodiin-

serirsi nell'ambiente nel modo più naturale possibile (figure 3 e 4).

Il concorsoperla progettazione di due ponti pedonalisul Tevere, a par-

tecipazione aperta, ha avuto granderiscontro ed è stata un'occasione
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di confronto tra professionisti conosciuti e meno conosciuti, inge-

gneri ed architetti, per esprimere le proprie capacità relativamente al

tema, non motodiffuso, del ponte pedonale.

Negli ultimi anni a Romaè stato svolto un intenso lavoro di pianifi-

cazione che ha portatoalla presentazione di un Piano regolatore e

all'adozione di nuovi progetti urbani per la trasformazionedi alcune

aree della città.

I clue pontisi trovanoin contesti diversi ma assolvono funzioni ana-

loghe: connettere due sponde con attività in evoluzione, il ponte

della Scienza in un’area industriale dismessa,il ponte della Musica

in un'area di espansione del centro urbano.

L'area del gasometro appare come un monumento al tempo,il ponte

della Scienza si pone come mezzoattraverso il quale ricucire le clue

parti di città e recuperare il passato. Il ponte nasce da clue concetti

strutturali: la trave a sbalzo o stampella e la trave sostenuta da una

fune sospesa; esso è costituito cla due stampelle che fungono da ap-

poggi sulle rive del fiume, con sbalzi di luce differenti, predisposte

ad accogliere una soletta nervata precompressa(figura 5).

Il ponte della Musica collegherà due zone dinamiche di Roma, non

si tratta però cli unire semplicementele clue sponde ma piuttosto or-

ganizzare un'area urbana che contribuisca al dinamismo del quar-

tiere Flaminio. La soluzione strutturale è ad arco, l’impalcato è ap-

peso agli archi principali mediante collegamentorigido tra staffe e

trave trasversale, una soluzione semplice ed armoniosa, adeguataal

contesto (figura 6).

Uncasoparticolare è quello relativo al concorso riguardante i ponti

del Giubileo,si tratta di strutture pensateperfacilitare ilmovimento

dei pellegrini all’interno della città, garantendo loro sicurezza e pro-

tezione nei confronti del traffico automobilistico. Queste strutture

possonoessere considerate oggetti cli arreclo urbano, pensate peres-

sere collocate in più luoghi, esse sono smontabili e adattabili a di-

verse piazze di Roma, lontano quindi dalla concezioneattraverso

cui nasce l'infrastruttura e dal concetto di ponte che riuniscela terra,

tuttavia l'iniziativa aveva preciserichiestedi fattibilità, trattandosi,

tra l’altro, dli un vero e proprio concorsodi progettazione(figura 7).

Il comunedi Viareggio ha bandito un concorso, non molto pubbli-

cizzato, per la progettazione di una passerella mobile sul canale

Burlamaccache collegasse la darsena e la passeggiata a mare, esso

si è concluso con una breve mostra dei lavori presentati; non è pre-

vista la realizzazione del progetto vincitore ma sono presenti alcune

opere chesi sono distinte, in altra sede, per l’attento studio del mec-

canismo di movimentazionee del rapporto con il contesto. Nella

scelta dei progetti è evidente comevisia stata, da parte della com-

mittenza, una ricerca di assoluta semplicità formale e di contenuto

(figure 8 e 9).

Il comunedi S. Pellegrino Terme, in provincia di Bergamo, ha ban-

dito un concorso a partecipazione aperta,peril progetto di una pas-

serella pedonale sul fiume Brembochesi è concluso con la premia-

zione di un progetto che denota semplicità e leggerezza, capacità di

dialogare con il contesto e soprattutto un attento studio nell'utilizzo

dei materiali (figura 10).

Il percorso si conclude con un concorso di idee riservato a studenti,

bandito dall'Istituto Universitario di Architettura di Ginevra, per il

progetto di una passerella pedonale sul fiume Arve, in una zona

densadi attività scolastiche e sportive. Il tema riguarda la possibilità

di offrire un percorso pedonale alternativoall’interno della città, in

una zona adalta densitàcli traffico ed è stato reso ancorpiù interes-

sante affidando ai candidati la scelta dell’esatta collocazione

dell’operaall’interno dell’area di progetto (figure 11-14). *
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12. Ginevra, non classificato. Progetto: K. Blaniza.

 

13, 14. Ginevra,nonclassificato. Progetto: E. Giovanetti.

 

Certo anche prima cheil pontecisia esistono lungoil fiume numerosi

spazi che possonoessere occupati da qualcosa. Unodiessi diventa ad un

certo punto un luogo, e ciò in virtù del ponte.

Sicchè il ponte non viene a porsiin un luogo che c'è già, mail luogo si

origina solo a partire dal ponte.

Martin Heidegger
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Infrastrutture

e paesaggi

contemporanei

È semprecon stupore e con una certa ama-

rezza che nel corsodeiviaggi e degli studisi

constata quanto arretratasia l’Italia nel con-

fronto di molti paesi europei sul tema delle in-

frastrutture: sembrerebbea tutta primatrat-

tarsi solo di arretratezza nella realizzazione

delle opere, ma progressivamentesi coglie

una sfasatura culturale, che diviene il segno

più evidente di questo problemae la causa

dell’arretratezza stessa. Stratificate nel

tempoe certamente complesse sonole cause

negative di questo pesante stato delle cose,

mala soluzione del problema infrastrutturale

non sta certamente nel ricercarne la risposta

in unavisione strettamente trasportistica,

schiacciata sulla logica deiflussi o sulla pre-

stante potenza delle opere costruttive, ma nel

cogliere e nel potenziare, attraverso la proget-

tazione delle infrastrutture, le vaste possibilità

di attualizzareil disegno delterritorio e dare

aggiornate risposte alle formein cui oggi la

società si pone.

 
2. Avenida Xoan XXHI, Santiago de Compostela, Spagna, 1995.

Progettista: Albert Viaplana Vea, Studio Viaplana/Pifion.

 

Serena Maffioletti

1. Piazza del Sole,Bellin-

zona, Ticino-Svizzera,

1981-1998. Progettista:

Studio di Architettura Li-

vio Vacchini, Locarno.

 

on la mostra Infrastrutture e paesaggi contemporanei

curata cla Serena Maffioletti e Stefano Rocchetto (IUAV,
settembre 2002, Venezia)l’Istituto Universitario di Archi-

tettura di Venezia vuole contribuire ad allargarela riflessione sul

progetto delle infrastrutture come strumenti nella costruzione

contemporanea dello spazio, come luoghi di servizi efficienti e

comefigure che interpretino le attuali attese estetiche.

La mostrae il catalogo sonoil frutto di una ricognizione finaliz-

zata a costituire una sorta di atlante europeo, cheillustra impor-

tanti opere infrastrutturali costruite in Francia, Olanda, Germa-

nia, Spagna, Portogallo e Svizzera, documentateattraverso dise-

gni e soprattutto fotografie, in modo da rendere comprensibile

l'intervento anche a un pubblico non specialistico. La mostra é

articolata in sezioni: infrastrutture come luoghiurbani, nodiin-

frastrutturali, infrastrutture ipogee, infrastrutture e città, infra-

strutture e territorio.

Che il paesaggio sia un contesto antropizzato,collettivo, modifi-

cato e modificabile nel tempo da nuovi bisogni e comporta-

menti, che sia necessario il progetto per interpretare le trasfor-

mazioni con risposte che sintetizzino i dati funzionali ed este-

tici, che l'integrazione tra competenze,discipline e tecniche sia

imprescindibile sono acquisizioni comuni alla base di tutti i pro-

getti esposti, che tendono ad essere diffuse anche nella sensibi-

lità degli utenti e degli amministratori. La mostra focalizza l’at-

tenzione prevalentementesulla strada, sul suo valoree il suo di-

segno, cioè sull’elemento della modernità più dirompente nella

città antica e più influente nella costruzionedelterritorio: il più

diffuso, problematicoed irrisolto, matra gli spazi più frequentati

dall'uomo.

Le infinite descrizioni e analisi che parlano della strada, dei pae-

saggi poveri e senza ordine che spesso crea, della difficoltà a ge-

nerare luoghi per la vita pubblica, della crescente tendenza a

sottrarsi al rapporto con gli edifici, pubblicie privati, si arrestano

davanti alla difficoltà di costruire un’aggiornatae significativa

esperienza di realizzazioni. La strada dei nostri paesaggi è spo-

gliata, degradata a vettore del più celere spostamento, privata

dalla preponderanzadelsuo destino utilitario dello sviluppo di

ogni altra riflessione funzionale figurativa, coinvolta nella diffi-

coltà contemporanea di disegnare lo spazio esterno, aperto,

pubblico,nella città, in periferia, nella città diffusa, nel territorio.

La mostra individua alcuni temi per il progetto della strada. Fi-

gura fondativa della costruzione urbana così come segno della

conquista di nuovi spazi, testimonedell’antico sforzo di essere
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architettura normata e modellata nel riconoscimento del suo

valore, costruzione molteplice e collettiva, tridimensionale ol-

tre che bidimensionale, oggetto di ricerca figurativa come edi-

ficio e comeparte del paesaggio, è dal riconoscimento del suo

ruolo nella costruzione dell'ambiente contemporaneo,dalla

definizione di un’aggiornata elaborazionetipologica, dalla ri-

cercadi una figurazione che assumale infrastrutture come

presenza nella costruzione estetica dei luoghi dove viviamo,

che la strada può divenire oggetto degli apporti di molte disci-

pline, non solo dell'ingegneria dei trasporti e civile, ma

dell’architettura, dell'ecologia, della progettazione del pae-

saggio, per cogliere tanto nuove dimensioni della complessità,

quanto nuovescale dei rapporti.

La mostra proponeprogetti di strade intese non comenastri

percorribili, ma comearchitetture elaborate attraverso lo spet-

tro delle potenzialità progettuali interpretate nella fisicità dei

paesaggidi cui esse sono parte costruttiva. E se il problema

della tridimensionalità della strada è più comprensibile nella

città costruita, ben più complesso è pensare la sua tridimen-

sionalità spaziale e figurativa nel territorio, perché connessaal

temadella sua fisicità nella costruzione del paesaggio.

A Berlino, a Barcellona,a Parigi le grandi arterie urbane sono

interpretate attraverso una varietà di soluzioni relative ai trac-

ciati e alle sezioni per superarneil prevalente destino di frat-

ture invalicabili nella struttura urbana, per abbatterne l’inqui-

namentoacustico,per articolarle in ordineai diversi tipi di
traffico e di velocità, per adeguarnele attrezzature in funzione

di una puntualearticolazione dei flussi e ridisegnarle secondo

una nuova, aggiornata bellezza: sviluppare le potenzialità

della sezioneè infatti essenziale per affrontare l’eterogeneità

delle domandee delle opportunità che coesistonoentroil

tema del nuovodisegnodelle infrastrutture nello spazio co-

struito e costipato della città. Nell’indirizzo scelto da molte

amministrazioni a favore della città compatta, della nuova

progettazione degli spazi già costruiti, del controllo delle

espansioni attraversoil disegnodelle infrastrutture, la risposta

non consiste affatto nella scelta debole e perdente dell'arredo

urbano, ma in un impegnativo programmadi disegnoe diridi-

segnodelsistemastradale, nel nuovo sezionamentodelle parti

dell’infrastruttura per elaborare un più appropriato rapporto

conlo spazio edificato.

Comepaginedello Stàdtebau dello Stubben, la mostra orche-

stra una vasta indagine sulla sezione stradale, in tunnel, in se-

mitunnel, in trincea, su viadotto,in fasci infrastrutturali paral-

leli per diverse utenze e velocità, nella ricerca di un vantag-

gioso rapportotral'infrastruttura,il tessuto urbanoe il verde

adiacenti: la strada è indagata nelle tre dimensioni, così come

ogni altra buona architettura.

Il progetto infrastrutturale è, forse più di ogni altra costruzione,

un progetto «federatore»in più sensi: esso è impraticabile e

inadeguato se non in quanto esito del concorrere di apporti di-

versi, della compresenzadi più discipline tecniche,dell’inte-

grazione di molti specialismi. Un secondoaspetto federatore è

il congiungersi indissolubile fra infrastruttura, architettura e

paesaggio, naturale o costruito, che offre molteplici e nuovi

orizzonti alla ricerca progettuale. Tutto ciò induce ad una ne-

cessaria, più vasta e aggiornatariflessione funzionale sulla

strada, che assumendonefrancamenteil ruolo di unotra i pro-

tagonisti della costruzione degli spazi contemporanei, ne ap-

profondisca tanto le complessità quantole diversità, nella ri-

cercadistrategie di adeguatezza, rese necessarie e sempre più

urgenti dal profondo ritardo che registriamo nel compren-

dernele vastissime potenzialità funzionali, che federino le

molte, anche contrastanti azioni cui essa dà risposta. *
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3. Plaza Cerdà, Barcellona, 1997-2000. Progettisti: Bernardo De Sola,

Adolfo Monclus. Stato di fatto e realizzazione.

4. Autostrada Transjurane-A16, Svizzera, 1989-1998. Progettisti: Flora

Ruchat-Roncati, Renato Salvi.
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Royal Terrace Gar-

dens, Clifton Ter-

race: arrivando a

Edimburgoil viag-

giatore inciampa

da subito nelter-

mine terrace che

fa parte di molti to-

ponimi presenti

nel tessuto urbano

e non si immagina

di primo acchito

chein esso si cela

un aspettosignifi-

cativo della città,

cioè queidislivelli

di terreno che mo-

vimentano l’area

su cui è sorta E-

dimburgoe che al

tempo stesso mu-

tano la visione che

di essa si può a-

 

 

Dynamo Laii CS \ \

si °
Î n PALACEOF K
#7 HOLYRO DD HOLIBE |

  
   

vere: dall’alto del

Castlehill versoil

basso della New
 

Town, dal basso

della Holyroodhill su, verso il Royal Mile chesiinsi-

nuatra le costruzioni della Old Town, dall’alto di

Carlton Hill giù, in basso, verso l’area portualedi

Leith, dal North Bridge su,in alto, verso il Nelson

Monument,infine su, dalla montagna magica dei

Celti, il cosiddetto Arthur’s seat, spaziando con lo

sguardogiù su tutta la città e oltre sino alle High-

lands. Gioco delvicino e del lontano, del sopra e

del sotto che si ripete più e più volte muovendosi

perla città dove comein nessun’altra è consentito

abbracciare con l’occhio da angoli di visuale di-

versi i suoi monumenti. Emozioni distinte offerte

dal nucleo urbano costituito dalla old town, la

parte antica e dalla new town,quella più recente.

Variazioni di prospettiva su di un territorio dagli

evidenti sbalzi altimetrici dovuti alla sua trava-

gliata storia geologica che ha visto emergere dal

mare dapprima rocce sedimentarie sulle quali è

colato il magma incandescente di successive eru-

zioni vulcaniche.

Titti Zezza

| primo impattovisivoè la città ada-

giata davanti a me lungo una riva del

Firth of Forth, lunigo fiordo chesi svi-

luppaparallelo alla linea di costa. Visione

in orizzontale di una città percepita attra-

verso la trama nera dei rami spogli di fo-

 

glie degli alberi dei Royal Terrace Gar-

dens. Il mare chesi insinua nel fiordo ha persoil carattere preci-

puo della vastità e si è trasformato in un sottile nastro cilestrino

che si confonde nel grigiore ovattato della stagione invernale.

Solo sera, quandole luci puntiformi, che nel frattemposi sono

accese, segnanole rive, si percepisce la sua estensionein lar-

ghezza e lunghezza: il buio della notte che in genere oscura ogni

cosa rendeinveceil fiordo più evidente.

L'immagine paesaggistica propria del contesto nordeuropeoin

cui Edimburgosi colloca coni suoi toni muschiati di verde,i

marrone cupi,gli invernali beige spenti, così comela coglie lo

sguardo dall'aereo al momentodell’atterraggio e che ti induce

improvvisamente alla malinconia ovvero alla nostalgia di latitu-

dini diverse (ma dovesi è arrivati? e il sole, la vitalità mediterra-

nea dove sono?) è ormai dimenticata. La città è vivace quanto le

città del sud dell'Europa e quanto queste ultime può essere so-

lare. Ti può capitare anche d'inverno di camminare avvolto dalla

luce radente di un sole quasi accecante; allora la tua sensazione

di benessere si accrescee hai l'impressione cheil viaggio ti ab-

bia portato là doveil tuo spirito già dimorava da tempo. Effetti

positivi di un'incidenza di luce dovuta ai 60° di latitudine nord.

Camminia piccoli passi e cerchi di scoprire l'identità di questa

città, dal 1995 patrimonio dell'umanità, nei vari segnali che si

offrono allo sguardo. E possono esserele strade, i muri, gli alberi,

le case, i palazzi, i giardini. Segnali che parlano di uomini di un

passato più o menolontano dioggi.

Tra ampi scorci di cielo (il cielo entra sempre prepotente nel

campovisivo!) colpisce della città di Edimburgo la sua compat-

tezza architettonica, sia chesi tratti di una compattezzafrutto di

una concezioneabitativa serrata, quale quella della o/d town, il

nucleo medievale, sia chesi tratti di compattezza legata ad una

progettualità di epoca georgiana che ha prediletto nella new

town una monumentalità espressain linee sobrie ed eleganti. La

primachecostituisce il primo nucleo abitativo della città è tutta

stretta attorno al castello, in posizione dominante, con quella sua

antistante zonadi rispetto, la Esplanade, che sembra oggi appa-

rentemente, ma nonlo è in quanto sorta nel Settecento come

piazza d'armi, il manifestarsi concreto del distacco del potere

dai sudditi. Da qui si diparte impercettibilmente sinuoso quel

Royal Mile, quel miglio di strada regale, quel chilometro e

mezzo, secondoil nostro metro di misurazione, che congiun-

gevail castello con l'Olyroodhousela residenza dei regnantidi

Scozia, oggi reggia che accoglie la regina d'Inghilterra quando

soggiorna in Scozia. Imponente dimora dal vasto impianto archi-

tettonico cheti fa percepire, in questi tempi caratterizzati da un
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   La bandiera scozzese.

democratico appiattimento,il

senso della regalità. Non una

Versailles, non una Schénbrunn

di cui il popolo dei turisti in

transumanzasi è ormai impos-

sessato, ma dimoraregaled cui

 

Sua Maestà la Regina offre gra-
La old town vista dai Princes Garden. ziosamente qualche piccolo saggio al visitatore

bramosodi toccare con manoi segni del privilegio. Lungo questo antico tracciato che

congiungel'unoall’altro edificio e che perla sua sinuosità non consente una visione di-

retta tra i due si sonoassiepate le abitazioni dell’antico nucleo urbano conla loro classica

rastrematuraversol'alto secondola tipologia nordica e si dipartonovicoletti stretti e bui

secondo una tramaa lisca di pesce. Qui, lungo questoantico tracciato si è concretizzata

buonaparte della storia degli Scozzesi popolofiero e indomito che ha dovuto cedereal

conquistatore proveniente dal sud. Nel 1544 la capitale del regno di Scozia fu quasidi-

strutta dagli Inglesi. Ma quelle bandiere che garrisconoalventoatlantico issate su molti

pennoni degli edifici cittadini non sonoforse una residua,tardiva affermazionedella pro-

pria diversa identità rispettoall’unificante denominazione geografica di Gran Bretagna?

Le trame sanguinarie di Lady Macbeth e del consorte hanno avuto per fondale scenico

questi luoghi e così purei tentativi di affermazione del proprio potere da parte di Maria

Stuart in opposizionea Elisabetta di Inghilterra si sono concretizzati qui. Ma anchegli ef-

fetti dirompenti di quel complesso processodi distacco dalla chiesa di Roma chefula

Riforma protestante non hanno forse preso l'avvio dalla High Kirk of St. Giles, unica

chiesa parrocchiale presbiteriana che risalga al Medioevo da dove John Knox predicando

dal pulpito diresse il movimentoreligioso scozzese? Qui nel XVIII ha abitato anche

quell’insignefilosofo scozzese che fu David Humeche portò alle estreme conseguenzeil

suo empirismo.

Aggirandoci perqueste strade tornano alla mente i molti fantasmi del passato, malgrado

le luci ammiccanti delle brasseries o dei fast foods, manifestazioni di una modernità che

tutto omologa e malgrado i molteplici negozidi abbigliamento che vorrebbero convin-

cerci ad indossareil kilto a combatterei rigori del freddo con un tartan o un maglionedi

ruvida lana grezza. Solo i pub fumosie bui la cui calda atmosfera nordica ti avvolge come

una coperta non appenane varchi la porticina che li separa dalla strada percorsa da

fredde folate di vento sanno di antiche tradizionie di abitudini alimentari imposte da un

contesto ambientale a volte ostile.

Eppure comeè miteil clima di questa città nordica quandol’influsso della Corrente del

Golfo riesce ad avere la meglio sulla violenza dei venti e delle perturbazioni atlantiche

che si abbattono sull’isola. C'è nell’aria, allora, un tepore, una pace,nel cielo delle sfu-

maturedi colori che sonodi un altrove lontano a noi familiare. Non si spiegherebbealtri-

menti in questa stagione invernale la presenza, quae là, negli esigui giardinetti antistanti

le case, di rose inaspettatamentein fiore,alte e solitarie sul loro stelo, anch’esse regali, di

un pallido color rosa o bianche. Nonsi giustificherebbe neppure, se non comeeffetto di

un clima mite , la presenza di cespugli di ginestra spinosa punteggiati ancora, malgradola

stagione invernale, del giallo oro di qualche fiore, cespugli chesi incontrano sulle balze

dell’Holyrood Hill ammantate di erba muschiata che sa, questasì, di inverno e di freddo.

E le primule dai coloriscreziati e le violaciocche già disposte in questo primoinizio di

anno nuovo ad ornamentodelle aiuole cittadine, non denuncianoforse la certezza della

presenza di una forza naturale mitigatrice che può temperarei rigori invernali propridi

certe latitudini? Dovunque nei molti gardens che abbellisconola città, una delle più verdi

d'Europa,e tra questi in particolare i Royal Gardens che raccordanola old town conla

new town, fervono i preparativi per l'avvio di un nuovociclo vitale e ciò infonde
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Walter Scott. Sotto: il monumento a

lui dedicato

 

nell'animo degli uomini la benefica certezza del poter ancora ricominciare. | Royal Gardenssu cui

si affaccia nella sua veste neoclassica la National Gallery of Scotland sonostati concepiti nel loro

digradante sviluppo come elemento naturale di passaggio dal nucleo medievalealla città moderna

ideata nel XVIII sec. da un giovane architetto, James Craig, per risponderealle esigenzeabitative di

una popolazione allora demograficamente in aumento. Bisognava lasciare l’altura su cui se ne

stava arroccatoil nucleooriginario della città ormaisaturo di costruzioni e scendere di quota verso

una fascia semi pianeggiante di origine fluviale parallela alla costa meridionale del Firth of Forth.

Un'espansione,quella settecentesca, non all'insegna dello spontaneismoedilizio, ma ampiamente

pianificata nelle sue costruzioni pubbliche e private, nei percorsi viari, nell’arredo urbano. Mi

guardo attorno con attenzione per non delegare la mia memoria visiva a una immaginefotografica.

Nonvoglio far parte di quella schiera di ignari, per usare un’espressione di Heidegger, che rinun-

ciano alla festa sconosciuta del pensiero, sottovalutando l’esperienza della percezione diretta del

mondoche può alimentarele futureriflessioni.

Qui, nella new town,il punto di osservazionesi è modificato: ora dal basso versol'alto si coglie la

mole compatta del Castello e della Bank of Scotland, monumento al denaro degli Scozzesi. All’in-

torno si percepiscel’intersecarsi delle strade secondolinee rette. Quattro lunghe streetssi svilup-

panoparallele tra loro vi si affacciano imponenti, massicci palazzi di pubblicautilità alternati a

case private senza soluzione di continuità in un armonicocoesistere che sembra giustificare anche

la presenza di esempidi architettura neoclassica di greca memoria contanto di colonnati, trabea-

zioni, porticati come è appuntoil Royal Scottish Academy e la NationalGallery. E se si alza lo

sguardoversola collina di Carlton Hill non si vedono forse anchelà in controlucele rovine di un

antico tempio greco? Potereillusorio della lontananza! Quelle colonne nonsonoil residuo di una

gloriosaciviltà classica sviluppatasi anche a questelatitudini, mail sogno infranto della realizza-

zione di un tempiochesiispirava al Partenone di Atene. Amoreperla classicità greca proprio di

tutti i popoli nordici o smodata ambizione? Quello che doveva essere il National Monument per

eccellenza è diventato invecela disgrazia di Edimburgo secondola definizione ironica degli Scoz-

zesi che dopol'avvio della costruzione non hanno più racimolatoil denaro necessario per comple-

tarlo. Ancora una volta si ha la conferma dell'attrazione chele civiltà del Mediterraneo hanno co-

stituito per il nord d'Europa. E la medesima considerazione si può fare entrando nelle sale della Na-

tional Gallery concepite comele stanze di una casa privata dalle pareti color rosso cupo e dal pavi-

mento verde bosco, con quei quadri appesi uno sopral'altro, quasi con nonchalance, con quelle

sedie antiche addossatealle pareti, quei mobili disposti qua e là con quei soprammobili e quelle

composizioni di fiori freschi. Infatti entrando in questo museosi scopre che in molte sale sono pre-

senti operedi pittura rinascimentale e baroccadi fattura italiana e improvvisamentecisi sente im-

mersi in un mondodi una stupefacente purezzadi forme, attorniati da composizioni pittoriche

quasi sostanziate di luce e colore alla cui baseci sono i canoni della bellezza classica. Ecco succe-

dersi operedeifratelli Carracci, del Guercino, di Guido Reni,santi in preghiera, scene mitologi-

che, Madonnepensose che portano qui in questa Europa del nord l’eco di un altro contesto cultu-

rale, indubbiamente permeato di grandi fermenti creativi in campoartistico che,all’epoca,attirò

numerosi pittori desiderosi di apprenderela tecnicae di attingereai temi della classicità. Forse que-

sta comealtre raccolte private che sonoalla base qui di molti musei sonostate per il proprietario

originario il contrappeso necessario a controbilanciare la cupezza delle fosche atmosfere medie-

vali presenti nel chiusodi castelli e rocchedifensive spessoteatro di torbide tramedi potere.

Per l'uomodel Nord l'apprezzamento perl’arte classica, l'armonia delle forme,i toni caldi dei co-

lori scaturisce dal vagheggiare utopisticamente un mondoideale fondato sull’armoniatra l’uomo e

la natura. Per noi invecele formegotiche, il mondo medievaleci riportano a quello favolistico

della nostra infanzia. D'altra parte chi di noi non è stato influenzato dalla lettura dei romanzidi

Walter Scottscrittore fecondissimo vanto della Scozia a cui Edimburgoha eretto un monumentoin

Princess Street? Chi ha dimenticato la nobile figura di Ivanhoeunodeifrutti più alti della sua pro-

duzione narrativa?

Ed ecco perché aggirandocinel buio della sera perle vie della città con i palazzi e i monumentiil-

luminati da suggestivi fasci radenti di luce elettrica abbiamola sensazionedi trovarci in un contesto

magicochesuscita nella nostra memoria echi lontani di raccontiinfantili popolati di maghie di

streghe, di fantasmie di cavalieri e anche pernoi questofantasticaresi traduce in un vagheggiare

utopistico di un altro mondoideale, quello dell'innocenza perduta. Masulla via del ritorno verso

l'aeroporto l’immaginetradizionale della Scozia con le sue numerose pecoreal pascoloneiprati

circostanti in un bruno paesaggio immotofugale fantasie del viaggiatore e lo riporta a considera-

zioni più realistiche. e
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n'aspetto che
spesso viene
rimosso dachi

opera nel progetto è
quello del percorso
creativo che rende
operativele intuizioni
iniziali. Anche chi è
coinvolto o attento
agli aspetti didattici,
svicola sulla que-
stione della «trasmis-
sibilità», o meglio
essa non viene resa
esplicita e non viene
indagata con un me-
todo analitico di co-
noscenza, malasciata

tra le pieghe della de-
scrizione didascalica delle risposte ai problemi e al programma
oggetto di studio o incarico. Inoltre l'architettura è semprepiù
un'arte vaga, in cui l’arbitrio la fa da padrone.

Questotesto cerca di contribuire a rovesciare questalogica,far
uscire la disciplina dalla gratuità delle scelte.

Più che delle regole,il testo indica alcune tecniche che ren-
dono l'architettura un mestiere, una base di partenza che vaal
di là di strumenti quali il disegno o la manualistica sulle tipolo-
gie funzionali, e se una regola la possiamo dedurre è quella di
evitare di essere originali a tuttii costi, in quanto solo con la ri-
duzione dei messaggivisivi si può evitare di accalcarsi nella ri-
dondanza di immagini per la quale, ormai, non riusciamo più a
osservare.
La convinzione che muovela trattazione dell'argomento è che
esista ancora un sapere, ancorchérelativo e parziale, che può
essere messo a disposizione di chi voglia affrontare la questione
del progetto con sufficiente consapevolezza. Introdotto da una
premessa che illustra le motivazioni che sono alla base della ri-
cercadi cui è un'efficacesintesi; articolato in cinquecapitoli
densi di notazioni appropriatee di significative argomenta-
zioni; arricchito da un utile corredo illustrativo e concluso da
una contenuta ma esauriente bibliografia il libro, agile alla let-
tura anche se non mancanopassi impegnativi, si pone come un
compendio accurato, seppure sintetico, di nozioni basilari per
l'architetto. Nozioni elaborate a partire da un ampio ventaglio
di posizioni disciplinari espresse da notefigure di composi-
tori/progettisti attenti in modo non episodico alla dimensione
concettuale dell’azione architettonica. (Dall’introduzionedi
FRANCOPURINI)

 

RENATO DUSATA

PICCOLO MANUALE PER AFFRONTARE
UN PROGETTO DI ARCHITETTURA

Introilurione di Franco l'unini

GANGUNI EDITORE

Renato Busata

Piccolo manuale per affrontare un progetto di architettura

Gangemi, Roma 2002, 12 Euro

RENATO BUSATAsilaurea in architettura pressol'Istituto Universitario di Architet-

tura di Venezia nel 1983. Nel 1985 segue comeassistente comunalei lavori di am-

pliamento del municipio di Cadoneghe di Giuseppe e Alberto Samonàe viene coin-

volto da quest’ultimo nel gruppodi ricerca dei «Seminari di Gibilmanna»; un contri-

buto è pubblicato negli atti a cura di G. Longobardi, M. Marchetta / ruolo dell'archi-

tettura nelle aree metropolitane, Officina 1987. Dal 1987 è docentedi disegno e

tecnologia pressoistituti tecnici e licei padovani e svolge la professione di architetto

con particolare attenzione ai temi della valorizzazione e della tutela ambientale. Ha

pubblicato: Progetto del parco «Chico Mendes»nelle schede «Abano Amazzonia»

edite dal Comune di Abano Termenel 1990; untesto sui beni culturali del Comune

di Rubano: Testimonianze storiche e artistiche, | 1993; il Progetto Parco e museo

etnografico presso l'ex cava di Bosco di Rubano in un opuscolo edito dalla Provincia

di Padova nel 1994. Attualmente frequentail corso di dottorato in composizionear-
chitettonica presso lo IUAV.

Bioarchitettura

ed etica professionale

| concetto di Bioarchitettura è ormai un termine d'uso co-

muneanchese spessolosi ritiene legato adaspetti di salu-

brità dei materiali e delle tipologie impiegate. Ci premein-

vece evidenziare comesiano più vaste le motivazioni che

sottendono questo approccio e che coinvolgonola sostenibi-

lità ambientale delle azioni che quotidianamente compiono

gli operatori dell'edilizia e in particolare gli architetti.

Purtroppo sembra connaturataalla nostra disciplina un’anta-

gonismoconla natura (ormai quasi del tutto antropizzata)

«soprattutto nella sottrazione di terreno. Di per sé la natura

non ha bisogno dell’architettura, vi sono comunquecasi di

valorizzazione del sito mediante un operaarchitettonica an-

che se purtroppo sempre meno numerosi in questi ultimi de-

cenni. Ma none su questo il tema che vogliamo approfondire

e che è oggetto di una vasta letteratura sulla devastazioni

della urbanizzazione massiva e della tutela di ciò che resta

del paesaggio; bensì sull'impatto del ciclo produttivo, d'uso e

di smaltimento dei materiali che utilizziamo.

Un materiale può essere del tutto naturale e salutare quando

viene usato, ma nel sua produzione e smaltimento crearetal-

mentetanti danni per l'ecosistema da suscitare non poche

perplessità sul suo utilizzo. Aspetti che vengono spesso non

considerati privilegiando valori materici cromatici e formali.

Facciamo un esempio per contestualizzare il ragionamento

che vogliamo approfondire: Il legno proveniente da foreste

pluviali. Le essenze spesso più competitive come affidabi-

lità/prezzo non solo nell'arredamento d‘interni sono il mo-

gano, il noce Tanganicae cosivia fino al Tek pubblicizzato in

mododiffuso da una ditta di infissi industrializzati.

Ebbene per recuperare un albero di questi si devastano

enormi superfici si foresta primaria, creandostrade per tra-

sportarlo ai depositi, espropriando le popolazioni indigene

dei territori loro da sempre. La foresta pluviale si sostiene su

un esiguo strato di humusche unavolta dilavato dalle piogge

lascia un terreno sterile che diventa ben presto deserto e ren-

dendodi fatto impraticabile qualsiasi ipotesi di reimpianto ar-

boreo se non su esigue porzioni, cosa che invece è da sempre

praticata sulle nostre foreste temperate.

Anchese spessoil prezzo è più basso del legno nazionale il

rapportocosti benefici dell'utilizzo di tali specie arboreee di-

ventato ormai insostenibile visto che le foreste sono l’unica

arma,oltre ovviamentealla riduzione delle emissioni, per

combattere l’effetto serra.

Il bilancio tra costi e benefici dell'utilizzo del legno tropicale

evidenzia anche la sproporzione tra impatto ambientale e va-

lore estetico che può tranquillamente essererestituito anche

con legni autoctoni.

Con questo esempio, che probabilmente il più significativo,

auspichiamo unadiffusa consapevolezzasull'utilizzo dei ma-

teriali che non dovrebbe solamente considerare costi mone-

tari e qualità percettiva di ciò che utilizziamo.

RENATO BUSATA
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17a Rassegna delle macchine, dei materiali, delle attrezzature, dei servizi per l’edili-

zia civile ed industriale Salone delle Tecnologie per la ristrutturazione, la manuten-

zione e il recupero del patrimonioedilizio Circa 30.000 gli operatoriin visita a

EDIL 2003

Previsto un raddoppio nelle dimensioni e nei contenuti per EDIL 2004

BERGAMO 17°
PVT MAILI ; uri

EDIL 2003, la fiera dell'edilizia di Bergamo, organizzata dall'Ente Fiera Promoberg e

dalla Camera di Commercio di Bergamo ha riconfermatoil trend positivo delle pas-

sate edizioni sfiorandonei quattro giorni di esposizionele circa 30.000 presenze.

L'esposizionesiè estesa su una superficie coperta di 5.000 mq, con 215 stand,cui si

sono aggiunti 95 stand di aree espositive esterne, per un totale di 25.000 mq, in Area

Celadina. Sonostate 190 le aziende espositrici, in rappresentanzadi ben 32 settori

merceologici, di cui il 55%provenienti dalla provincia di Bergamoil 29,2% dalle al-

tre province lombardee peril 15,8% dal resto d'Italia. Nell'area esterna eranoinoltre

presenti oltre il 70% dei marchi di macchineedili operanti sul mercato internazio-

nale, con una partecipazione diretta, in molti casi, delle stesse ditte costruttrici.

Grandeinteressein fiera per la tecnologia, per i macchinari, per i materiali naturali,

perle fonti di energia alternative e perl’approfondimento di tematiche particolar-

mentesentite dagli operatori quali quello della sicurezza negli ambienti di lavoro. Ha

infatti visto la presenza di numerosi operatori delsettore il convegnodaltitolo LA SI-

CUREZZA NEI CANTIERIEDILI. Cosaè stato fatto e cosasi intende fare per aumen-

tare la sicurezza nei cantieri organizzato da Promoberg e Camera di Commercio in

collaborazione con ACFBe ASL tenutosi venerdì 28 febbraio 2003 presso l’EDILFO-

RUM della Scuola Edile di Bergamo. Il convegnoè stata l'occasione per constatare che un lieve miglioramentosiè verificato nella sicurezza nelsettore

 
edile. Dopoil saluto dell'Ente Fiera Promoberg, di Giulio Pandini, Presidente ACEBe Silvio Rocchi, Direttore Generale ASL, hannoportatoil loro contributo

Bruno Pesenti, Responsabile del Dipartimento di prevenzionedell'ASL, Giovanni Pietro Mosconi, Primario dell'U. Ospedaliera Medicina del Lavoro di Ber-

gamo, Ottorino Bettineschi, Presidente CPT, Antonio De Palo, Consulente perla Sicurezza ACEB, Emanuele Amarù, Responsabile INAIL Bergamoe Anto-

nio Marcianò, Responsabile Direzione Provinciale del Lavoro.

EDIL 2003si è inoltre caratterizzata perla collaborazione con l'Ordine degli Architetti, culminata con l‘istituzione di un premiodi architetturarivolto agli

operatori della Fiera. Il primo premio, indetto dall'Ordine degli Architetti di Bergamo conla collaborazione della Promoberg, della Camera di Commercio

e della Provincia di Bergamoè stato assegnatoalla ditta VANONCINI SPAdi Prezzate di Mapello perla proposta dell'edificio PASSIV HOUSE - EDIFICIO

PASSIVO-, COSTRUZIONE A RIDOTTO IMPATTO AMBIENTALE E AD ALTO RISPARMIO ENERGETICO.

La Commissionegiudicatrice presieduta dall’arch. Achille Bonardi, Presidente dell'Ordine degli Architetti di Bergamo ha deciso di segnalare con menzioni

di merito peri significati proposti i seguenti espositori:

® ManzerraSrl di Palazzago perla proposta di tecnichespecifichefinalizzate sia al riuso e reinserimentodi strutture industriali come le Cementerie Lafarge

di Tavernola Bergamasca(realizzato con un appropriato uso del colore in collaborazione conil prof.Jorrit Tornquist), sia nel recuperodi strutture metalli-

che degradate.

* SerramentiAlpi rappresentata dalla ditta Fortunato Michele di Bergamoperl'essenzialità della proposta dello stand espositivo.

» Edilbergamo Spadi Curnoperl'attualità esplicitata nella realizzazione del proprio stand.

e EnergoProjectSrl di Cocquio Trevisago (VA) per SOLARSPOTinnovativodiffusore di luce.

e TomasoniSrl di Ranica per unataglierina perla lavorazione di materiale lapideo (prodotta da Edilgrappa Spa).

Il maggior coinvolgimento dei progettisti già a partire da questa edizione è unodeiprimi segnali di quell’evoluzione che, grazie al nuovoPolo Fieri-

stico di Bergamo, porterà a realizzare e a qualificare settorialmente, grazie alla maggior capienzae funzionalità della nuovastruttura, le

areee i saloni espositivi (materiali, attrezzature, impiantistica, tecnologia, progettazione e design, ambiente, bioedilizia, campi prova

ecc.). Con EDIL 2004è infatti intenzione degli organizzatori raddoppiaresia le dimensionichei contenutidella fiera attuale. EDIL 2003

continuerà ad avere un'edizione telematica interattiva su Internet: www.promoberg.it, info@promoberg.it.

Ente Fiera PROMOBERG,Via G. Paglia, 26, 24100 BERGAMO,Tel. 035/4120331 Fax 035/224572

www.promoberg.it
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Ing. Luigi Perrone

Ufficio Assistenza e Promozione Progettuale

Sistemi VHDRS® CarFib

Una soluzione Tecnochem Italiana Srl

peril ripristino e il rinforzo

I problemaprogettualedelripristinoe del rinforzodelle strutture in c.a. ponein essere una seriedi problematiche legate a numerose
causesia di caratterefisico-chimico che meccanico. Dal puntodi vista delle cause di degradofisico-chimico del materiale, quello
che riveste attualmente forma più pericolosa e diffusa è sicuramentel'attacco corrosivo delle armature. I meccanismidi innesco, uni-

tamenteagli aspetti elettrochimici di evoluzione del fenomeno,sonooggia uno stadio avanzato di conoscenza, da parte della scienza
dei materiali e la consapevolezzadi tali fattori può indirizzare in modorazionale la scelta
dell’opportunosistema di restauro da adottare. Dal punto di vista meccanicoil problema pro-
gettuale può imbattersi in una vasta casistica:

e incrementodei carichi sulla struttura

e errori di costruzione(o progettazione)

® danneggiamento

e miglioramentodella risposta statica delle strutture

e modifiche dello schemastrutturale
* dissesti.

A frontedi una casistica così varia si pone la necessità di una semprepiù elevata specializza-
zionesia dei progettisti che delle imprese. La comprensionedel problema è spessolegataalla
valutazione di innumerevoli fattori di carattere ambientale,strutturale e chimico-fisico dell'organismostrutturale in esame. Per tale mo-
tivo è necessario intervenire «restaurando», ovvero con un approccio razionale della valutazione delle causee l'entità del degrado o
dannosubito.

Il restauro deve, dunque, mirare, nel casodi strutturein c.a., al ripristino del copriferro interessato da processi di ammaloramento do-
vuto, ad esempio, a carbonatazioneo aggressionedasali cloruri ovveroperesigenze legate a incrementodi portanza degli elementi
strutturali a seguito di danneggiamenti o per semplice «retrofit» a futuri eventi eccezionali.
Nell'ambitodi tali problematiche, la Tecnochem Italiana ha intrapreso da anni ricerche nel settore della riparazione e protezionedi
strutture in c.a., restauro e consolidamenti di murature sviluppando una gammadi sistemi in grado di risolvere in modorazionale e
completola vasta casistica dei problemi da affrontare.
La Tecnochem è daanni attiva in importanti progetti di ricerca dai quali sono nate innovazioni nel campodella protezionee rinforzo
del cls con sistemi VHDRS® (Very High Durability Repair and Prevention System),la cui efficacia è principalmente legataall'ultima
generazione di MuCis® (Multiple Corrosion Inhibiting Synergies). Tali sistemi costituiscono un presupposto importanteai fini della du-
rabilità delle strutture e soprattutto requisito fondamentaleai fini di un successivorinforzo consistemi compositi CarFib.
Dal puntodivista progettualei sistemi VHDRS®-CarFib offrono un ampiospettro di soluzioni legate alla compatibilità con il materiale
originario, aderenza al supporto e trasmissionedegli sforzi interni attraverso tensioni tangenziali all'interfacciatra supporto e rinforzo
nonchérigidezzarichiesta perla sicurezza. Il meccanismo concui essi agiscono è legato alla tipologia dell'elemento strutturale da
consolidaree alla origine del degradoo dissesto da riparare. +

 

 

Corso di aggiornamentoper Ingegneri nel Politecnico di Milano XIV Edizione
Metodi di calcolo dell’Ingegneria Strutturale
1 Proprietà e comportamento dei materiali strutturali
2 Calcolo anelasticoe agli stati-limite ultimi delle strutture

Periodo 7-11 luglio 2003, 40lezioni * Calcolo agli stati-limite di strutture in cemento armato e cemento armato
Sede del corso Aula Castigliano, Dipartimento di Ingegneria Strutturale precompresso
Politecnico di Milano * Effetti della viscosità nelle strutture a guscio in cimento armato
Destinatari Ingegnerie tecnici di varie specializzazioni, attivi nelle indu- * Effetti delle viscosità nelle strutture in cimento armato precompresso
strie, nella libera professione e nelle amministrazioni e Effetti delle infiltrazioni difluidonelle strutture
Contenuti del corso e Illustrazionedi applicazioni dei metodi trattati a casi concreti di inte-
PRIMA PARTE resse perl'ingegneria civile
e Legami sforzi deformazioni per materiali metallici, calcestruzzi e geo-

materiali

e Modelli reologici con particolare riferimento ai calcestruzzi

e Comportamento meccanicodei calcestruzzi ad alte prestazionie nelle
murature

Conil patrocinio di Collegio degli Ingegneri e Architetti di Milano - Centro
Interdipartimentale di Ricercadi Ingegneria Computazionale del Politec-

e Comportamentoanelastico dei materiali polimerici e dei compositi
e Il legno come materiale strutturale

* Controlli di qualità per i materiali strutturali
SECONDAPARTE

e Metodi classici di calcolo a rottura pertelai, pareti e piastre

e Applicazioni dei metodidi calcolo a rottura a tubazionie contenitori in
pressione

® Resistenza a rottura di materiali eterogenei e compositi
* Analisi incrementalefino a rottura per elementifiniti

nico di Milano (CIRIC) - AssociazioneItaliana di Meccanica Teorica ed Ap-

plicata (AIMETA), Gruppo di Meccanica Computazionale (GIMIC) - Asso-

ciazioneItaliana per l’Analisi delle Sollecitazioni (AIAS) - AssociazioneIta-

liana di Ingegneria Offshore e Marina (AIOM)

Direttori del corso prof. Giulio Maier, Ordinario di Scienza delle Costru-

zioni - prof. Umberto Perego, Straordinario di Scienza delle Costruzioni,

DIS, Politecnico di Milano

Per informazioni sig.ra Francesca Clemenza, tel. 0223994209, fax

0223994220,francesca.clemenza@polimi.it
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Padova Fiere 9-12 aprile

 

TERMOIDRAULICA CLIMA
Confermail trend di crescita previsto. La

mostra professionale occuperà tuttoil

quartiere fiera di Padova. 500.000inviti

distribuiti in tutta Italia

Oltre 700 sonole aziende che hanno già confermato la loro ade-

sione,in dieci padiglioni espositivi su sessantamila metri quadri nel

quartiere di PadovaFiere. È questa la carta d'identità della 13? edi-

zione di TERMOIDRAULICA CLIMA,il più importante appunta-

mento a cadenza biennale, in programmadal9 al 12 aprile, congli

specialisti del riscaldamento, climatizzazione, refrigerazione, idroter-

mosanitaria, trattamento delle acque, isolamento, energia alternativa

e arredobagno.

La mostra professionale, organizzata dalla Senafdi Milanoe patroci-

nata da ANTA,l'associazioneitaliana termotecnici e aerotecnici, e

dal CNA,costituisce per le aziende un'interessante occasione di busi-

ness e una opportunità per aggiornarsi sull'evoluzione del mercato.

Una fiera, dunque, dove la tecnologia avanzata è in primopiano in-

sieme a una vasta gammadi impianti per processi produttivi indu-

striali. Gli espositori porteranno a Padova soluzioni pensatein fun-

zione dell’affidabilità dei sistemi e dell'attenzione alle normative che

regolanogli impianti con particolare riguardoal rispetto perla natura.

Anche questa edizionesi avvia a confermareil successodi quelle

precedenti, in virtù di una formula innovativa molto apprezzata dalle

migliaia di visitatori che negli anni scorsi ne hannoaffollato gli stand.

L'ultima edizione,infatti, ha visto la presenza in Fiera di 43.728 ope-

ratori italiani ed esteri (provenienti da ventitré nazioni, a partire dal

nord Europa,sino agli Stati Uniti, all’Asia, all'Africa) confermandoil

trend di sviluppo della mostra. Cresceil quartiere fiera e cresconogli

espositori al punto che anche quest'anno verranno occupatituttigli

spazi espositivi a disposizione incluso i due nuovi padiglioni.

Per sostenere la campagna promozionale in atto, sonostati distribuiti

nel Triveneto e nelle regioni limitrofe, settecento display perla distri-

buzionedeibiglietti invito presso grossisti, distributori e show room.

In totale quindi verrannoinviati su tuttoil territorio italiano oltre cin-

quecento mila biglietti di invito. Porte aperte, dunque,agli addettiai

lavori in una realtà geografica chesi rivela una scelta vincente, poi-

ché nel Veneto c'è la massima concentrazionedi aziende nel settore

del riscaldamento, condizionamento, ventilazione.

Anche questa edizionesarà arricchita da convegni e manifestazioni

collaterali oltre che dalla concomitanza con Bagno Show il Salone

dell'arredo bagno — dall’accessorio al rivestimento — che anche

quest'anno verrà confezionato con estremacura peri particolari e al-

locato nel rinnovato padiglione 15 con ingressodiretto sull'angolo

via Tommaseovia Goldoni.*

Padova

Bagno Show
Rivaluta la sala da bagno. Cresce l’attesa

perla fiera e cresconole aziende espositrici

Da mercoledì 9 a sabato 12 aprile 2003 torna, nel quartiere di Pa-

dova Fiere, Bagno Show,il salone dell'arredo bagno dall’accessorio

al rivestimento.

La rassegna, organizzata dalla Senafdi Milanoe patrocinata da As-

sobagno — associazione nazionaledelle industrie dell'arredamento

per il bagno di Federlegno-Arredo - si svolgerà in contemporanea

con Termoidraulica Clima,il salone riservato al settore idrotermo-

sanitario.

BAGNO SHOWubicato nel padiglione 15, che è stato completa-

mente rinnovato, ha un ingresso diretto da via Tommaseoe ospita

una esposizione completa di prodotti destinati all'arredamento

della stanza da bagno,al benesserefisico ed al relax globale. Tutte

le novità del settore dell'arredo bagno e degli accessori saranno in

primo piano insiemealle nuove tecnologie in fatto di materiali. Le

numerose aziende partecipantialla fiera di Padova, effettueranno

un accurata selezione presentando il meglio della produzione na-

zionale.

La fiera rappresentaperl'industria un efficace strumento di marke-

ting oltre ad avere una notevole valenza economica e commerciale.

Inoltre aggrega le più importanti aziendedi settoreal fine di miglio-

rare, diffondere e dibattere la cultura del mercato e la conoscenza

dei fenomeni chein esso si manifestano.

Un appuntamentoirrinunciabile, dunque, per cogliere tutte le op-

portunità offerte da un territorio — il Triveneto — tra i più vitali d'Eu-

ropasottoil profilo economico.

Bagno Show, rappresenta una interessante occasionedi business

perché rende possibile il confronto con operatori mitteleuropei e

conl’intero bacino danubiano,tradizionali utenti della Fiera di Pa-

dova.

La passata edizionehaattirato a Padova, grazie anche alla conco-

mitanza di TERMOIDRAULICA CLIMA,operatori nazionali ed

esteri con un notevole incrementorispetto all'edizione precedente,

di architetti, arredatori e progettisti che hanno riconosciuto in BA-

GNO SHOWunimportante momento di aggiornamento professio-

nale.

Risultati soddisfacenti, dunque, che hanno visto un aumento

dell’8%sul fronte dei visitatori (oltre 43.000 in totale) e un trend

complessivamentepositivo chesi rinnoverà anche nell'edizione

2003.

Il nuovo appuntamento con il mondodell'arredo bagnosi prospetta

ricco di novità. Il padiglione 15 del quartierefieristico sarà curato

nei minimi particolari: infatti ancora una volta, Bagno Show si pre-

senterà al grande pubblico dei visitatori con una immagine coordi-

nataneicolori, negli arredi e nella grafica per tutte le aziende espo-

sitrici. Comeperla precedente edizionel’area espositiva sarà arric-

chita con sculture ad effetto decorativo inerenti l'acqua che com-

pleterannol'impatto emotivo preparatoperil visitatore; artefice e

collaboratore dell'edizione 2003 sarà l'artista Enzo Guaricci. *

Fiere 



\ A [ Nuove tecnologie
orkshop Prof, G Mancini, Politecnico di Torino: «Tecniche costruttive nella moderna progettazione dei ponti»

° î | j i, Isti j j i ja: «Nuovi i ledifici i »Nuove tecno Iogie e nuovi Prof. M Majowiecki, Istituto di Architettura di Venezia: «Nuovi aspettinella progettazione di edifici e grandi strutture
Dr Ing A Tampni, SELI: «Infrastrutture urbane e gallerie»

materiali nell ’ ingegneria civi le Prof. © Gentile, Politecnico di Milano: «Sistemadi identificazione dinamica: uno strumento modernoperl'adeguamentostrut-

turale»

30 giugno 2003 Nuovi materiali:
. . . Lore Prof. M Collepardi, Politecnico di Milano: «Calcestruzzi innovativi per l'ingegneriacivile delle strutture: SCC, HPC e RPC»

Collegio Ingegneri e Architetti di Milano Prof. H Falkner, TU Braunschweig, Germania: «Aspetti principali della progettazionedi edifici basata su materiali non tradizio-

nali»

Prof. F Mola, Politecnico di Milano: «Nuovi materiali nel ripristino e nelrinforzo strutturale»

Prof. A Benedetti, Università di Bologna: «Materiali compositi innovativiperil ripristino strutturale: casi studio»

Lingua: La lingua delle tre manifestazioni saràl'inglese,

Quotedi partecipazione:Iscrizione alla Conferenza(include Cenae Atti): US$ 425.00, Cena della Conferenza(ospite): US$ 50.00, Iscrizioneal Workshop: US$ 210.00, Iscrizionealla Visita al Laboratorio di
Ispra: US$220,00.

Modalità di iscrizione: Contattare la segreteria della Conferenza: CI-PREMIER PTE LTD, 150 Orchard Road #07-14, Orchard Plaza, Singapore 238841, tel: 0065-67332922fax: 0065-62353530, e-mail: cipre-
mie@singnet.com.sg, oppure consultare il sito Web: http://www.,cipremier.com. Per ulteriori informazionicontattare la segreteriaitaliana della Conferenza: Ing. Francesca Giussani, Ing. Alessandro Palermo,Di-
partimentodi Ingegneria Strutturale, Politecnico di Milano, tel. 02-23994273, fax. 02-23994220, e-mail: giussani@stru.polimi.it, palermo@stru.polimi.it.

Seconda Conferenza Internazionale chairman delta Conferenza
9 Î Prof. F Mola, Politecnico di Milano,Italia

L approCCIO Concettua e Direttore della Conferenza

a | |a progettaz ione struttura Ie Er John S Y Tan, CI-Premier Pte Ltd, Singapore
Presentazione|| Progetto Concettuale ha il compito di definire compiutamente le metodologie per ottenere solu-

1-2 luglio 2003 zioni strutturali non solo sicure, ma anche economiche, belle e di buona qualità. Il progetto è cosa diversa dall'ana-
. , , . lisi; la progettazione concettuale definiscele linee guida di metodi di progettazione affidabili. Lo scopoprincipale

Pirelli & C Real Estate Headquarters, Milano Bicocca della conferenza è quello di riunire progettisti, ricercatori, imprenditori e insegnanti per continuare ed approfondire

la discussioneiniziata nella prima Conferenza, tenutasi a Singapore nell'agosto 2001.
TemiStrutture alte - Strutturein c.a. e c.a.p.- Ponti - Strutture prefabbricate - Strutture spaziali - Progettazione concettuale di strutture sotterranee e tunnel- Strutture composte e nuovi materiali - Progetta-

zione concettuale nell'adeguamentoe nel risanamento - Patrimonio culturale e storici - Educazione ed ambiente - Casi di studio.

Conferenzieri ad invito Prof N Avramidou, Università di Firenze, Italia, - Prof. G Ballio, Rettore del Politecnico di Milano,Italia - Ing. C Carini, Peri, Italia - Prof. YK Cheung, University of Hong Kong, Hong Kong
SAR- Prof, H Corres, Universidad Politécnica de Madrid, Spagna - Dr K Elliott, University of Nottingham,UK - Prof. H Falkner, TU Braunschweig, Germania - Ing. G C Giuliani, Partner Redescosrl, Italia - Prof. V
Gregotti, Istituto Universitario di Architettura di Venezia,Italia - Prof. H Imai, University of Tsukuba, Giappone — Dr. M Kawaguchi, Presidente IASS, Giappone - Prof. AK H Kwan, University of Hong Kong, Hong
Kong SAR- Prof. S L Lee, National University of Singapore, Singapore- Prof. F Mola, Politecnicodi Milano,Italia - Prof G M Sabnis, Howard University, USA - Prof, A Samartin, Universidad Politécnica de Madrid,
Spagna - Dr. B Williams, Continental Automated Buildings Association, USA.

Date importanti Consegnadeiriassunti delle memorie: 01 Marzo 2003- Notifica di accettazione: 15 Marzo 2003 - Consegnadeltesto completo: 30 Aprile 2003.

Altri eventi Workshop sul tema: «Nuove tecnologie e nuovi materiali nell'IngegneriaCivile», Collegio degli Ingegnerie degli Architetti di Milano, 30 Giugno 2003. Visita e presentazione tecnica al Laboratorio Eu-
ropeodi Ispra, sul tema «Lavori sperimentali e analitici orientati alla progettazione sismicadelle strutture», 3 luglio 2003.

 

Semprepiù spesso gli addetti ai lavori lamentano la necessità di una

Volteco apre la Scuola maggiore professionalità nel settore delle opere impermeabilizzanti,

per Applicatori di sistemi già di perse stesse, data la loro natura «invisibile», di scarsaattrattiva
" - sia da parte degli utilizzatori finali che dei vari soggetti che interven-

impermeabilizzanti gono nel processo costruttivo, ma non per questo di secondaria im-
portanza. Nel tentativo di colmare almenoin parte alcune lacune,

Volteco per la prima volta quest'anno ha avviato un'iniziativa del

tutto nuovaperil settore, mettendo a punto il cosiddetto Progetto Formazione.

Unaverae propria Scuola di Posa per applicatori dei sistemi impermeabilizzanti, presso la sede Volteco, dotata di un centro attrezzato perlo

svolgimento delle pratiche applicative, collegato con l‘aula pergli insegnamentiteorici, allestita appositamente per gestire al meglio lelezioni di

aggiornamento professionale.

I corsi, curati da personale specializzato di provata esperienzatecnica,sonorivolti agli operatori professionali dei sistemi impermeabilizzanti,

esclusivamente ad applicatori ed imprese di posa. Sviluppati in una parte teorica di approfondimento tecnico-progettuale ed una pratica di simu-

lazione di cantiere peresercitazioni di posa delle soluzioni impermeabilizzanti, sono differenziati a seconda dell'esperienza dei partecipanti in

corsibasee corsi avanzati. Si parte dalle nozioni di baseperi neofiti delle tecniche impermeabilizzanti, per approfondire la normativa vigente ed

i diversi metodi di intervento in ambito ipogeo,i materiali e prodottipiù efficaci, fino ad arrivare a quelli più specialistici, sui sistemi di imper-

meabilizzazione integrata. Una scuola a tutti gli effetti, che costituisce un momento impegnativo di formazione, aggiornamentoe specializza-

zione tecnica, ma anchel'occasione perdiscutere sulle situazioni affrontate in cantiere, per risolvere le diverse problematichelegate all’imper-

meabilizzazione, per uno scambio di esperienze concrete fra addetti ai lavori.

Strutturati a numero chiuso con un massimo di 15 persone,i corsi durano due giorni, a tempopieno, e dannodiritto ad importanti agevolazioni,

tra cui l’iscrizioneall'Albo degli Applicatori, che consentedipoter usufruire di una seriedi servizi, quale l'invio di documentazionetecnica ag-

giornata, la segnalazione di nuovi prodotti o di eventi professionalmenterilevanti, la fruibilità dell'assistenza e consulenza tecnicae, soprattutto,

la copertura dell’esclusiva polizza assicurativa contro eventuali danni causati davizi di applicazione, con un indennizzo comprensivodi tutte le

opere necessarie peril ripristino. Per ulteriori informazioni,ci si può rivolgere direttamente alla sede Volteco.

Volteco Spa, via A. Volta 24/b, 31020 Villorba (TV), tel. 0422 608233 fax 0422 608294, www.volteco.it, e-mail: volteco@volteco.it

 



| premio ACAI - COLLEGIO DEGLI INGEGNERI DI PADOVA
| riservatoa tesi di laurea che abbiano per tema le costruzioni

inacciaio è stato assegnatoa:

PAOLA PRINCI, Università degli Studi di Pisa Facoltà di Inge-
gneria, INFLUENZA DELLA CURVA DI INCENDIO NELLA PROGET-

TAZIONE STRUTTURALEDI UN EDIFICIO DI ACCIAIO,prof. ing. $.

Caramelli. La tesi è risultata di particolare interesse poiché af-
fronta uno degli aspetti più critici dell’applicazionedell'acciaio
in ambito strutturale. Il tema è analizzato in modo approfondito e
circostanziato, e pur privilegiando gli aspetti teorici, questi sono
tuttavia supportati da un'articolata esemplificazione applicativa
checonferisce al lavoro completezzae introduce alcuneinteres-
santi considerazioni in ambito tecnico-realizzativo.

La Commissione ha ritenuto inoltre di segnalarela tesi di
FRANCESCA ZANARELLA,Istituto Universitario di Architet-
tura di Venezia, Facoltà di Architettura, PROGETTO DI UN
PONTE SUL FIUME BRENTA A CAMPO SAN MARTINO LUNGO

L'EX TRACCIATO FERROVIARIO TREVISO-OSTIGLIA, relatore

prof. ing. Enzo Siviero, perperil valore e l'interesse della solu-

Premio

ACAI - COLLEGIO

DEGLI INGEGNERI DI PADOVA

e PROMOZIONE ACCIAIO

A.A. 2001-2002

Anche quest’anno i premi perle tesi di laurea sul

tema delle costruzioni in acciaio hanno visto ampia-

mente presente la nostra regione. L'iniziativa, partita

qualche annofa,di istituire un premio di laurea ACAI -

COLLEGIO DEGLI INGEGNERIDI PADOVAda affiancareal

concorso PROMOZIONEACCIAIO, è stata di stimolo per

parecchiallievi dei nostri atenei. Molti si sono dedi-

 

zione progettuale proposta. , - i - .
prog propos cati con entusiasmo e hannovisto il successo dei loro

sforzi. Attendiamo questi nuovi colleghi sul campo

operativo, là dovealla qualità del progetto deve se-

guire la qualità del costruito. Auguriamoloro di avere

presto la possibilità di esprimere le capacità che oggi

hanno dimostrato di possedere.

Premi PROMOZIONEACCIAIO

ANDREA ZUPPA, SONIA FACCO,Istituto Universitario di
Architettura di Venezia, Facoltà di Architettura, UN PONTE
SUL CANALE DELLA BATTAGLIA,prof. ing. E. Siviero, arch. L.

Attolico, prof. ing. F. Mutignani Il progetto propone una solu-
zione di grandeinteressesottoil profilo della tipologia, della
formae della definizione dei dettagli costruttivi. In particolare
si segnalano: dal puntodi vista dell'impianto,l'originale con-
nessionetra il ponte e il sistema viario; dal punto di vista tec-
nico-strutturale, l’accurata verifica degli elementi progettati;
dal punto di vista della rappresentazione, la grandeefficacia
con la quale sono stati sviluppati gli elaborati di progetto alle

diverse scale.

Pierantonio Barizza

ANDREAIAPELLA,Istituto Universitario di Architettura di Venezia, Facoltà di Architettura UNA PASSERELLA CICLO-PEDONALE
ALL'INGRESSO DEL CAMPUS UNIVERSITARIO DI PARMA,prof. ing. E. Siviero, ing. T. Zordan,ing. B. Briseghella
La soluzione progettuale è caratterizzata da un accurato disegno del manufatto chesi fonda su un'attenta e approfondita definizione
dei singoli componentie delle relative connessioni, tanto sul piano tecnico-costruttivo quanto sul piano formale. La proposta proget-
tuale presenta una rilevante originalità espressiva che instaura un rapporto dialettico con il contesto ambientale nel qualesi inserisce.

ANGELABASILE, Università degli Studi di Napoli Federico II, Facoltà di Architettura, Sistemireticolari spaziali per grandi coperture

a volta in acciaio, prof. ing. A. De Luca, arch.L. Lanini
MotivazioneIl lavoro di tesi appare in primo luogo estremamente corposo, lineare e bene organizzato sul piano metodologico, con
un'impostazione correttae attuale. Il soggetto risulta sicuramenteinteressantee attuale e l’attenzione mostrata allo stato dell’arte evi-

denzia le significative potenzialità dell'acciaio nel settore delle coperture di grande luce.

SAVERIO BARSALI, Università degli Studi di Firenze, Facoltà di Architettura, LO SPETTACOLO PER IL GRANDE PUBBLICO DALLE

AVANGUARDIE AL LIGHT-DESIGN. PROGETTAZIONE E CALCOLO STRUTTURALE DI UN PALCO TRASPORTABILE PER CONCERTIIN STADI,

prof. arch. G. Tempesta, arch. V. Pannocchia,prof, ing. M. Majowiecki, arch. C. Santucci
Il progetto presenta elementi di grandeinteresse ed originalità sia sul versante dell’impostazione complessiva del tema affrontato,sia
sul versante della soluzione proposta. Dal puntodi vista architettonico il progetto raggiunge un livello di sintesi che valorizza l’ap-
profondimento condotto sul pianostrutturale e tecnico-costruttivo, mentre l’esaustiva trattazione degli aspetti logistici e impiantistici,
cherivestono una particolarecriticità all’interno di un progetto di questo tipo, sostiene la praticabilità della proposta progettuale.

CLAUDIOPESCI, Università degli Studi di Firenze, Facoltà di Ingegneria, PROGETTAZIONE SISMICA CON IL METODO PRESTAZIO-
NALE: ANALISI DI UN EDIFICIO IN ACCIAIO CON CONTROVENTI CONCENTRICI, prof. ing. O. Spadaccini, prof, ing. A. Vignoli
L'argomentotrattato sicuramente importante e innovativo: l’approccio metodologico apparevalidoe l'esposizione risulta chiara ed ef-

ficace. Il lavoro globalmenteè indiscutibilmente corposo e di immediatautilità a livello progettuale.

La Commissione del Premio Promozione Acciao ha ritenuto di segnalare inoltre gli elaboratidi:
e BORSOI STEFANO,Università degli Studi di Padova, Facoltà di Ingegneria, LE PARETI DI CONTROVENTO D'ACCIAIO PER EDIFICI
MULTIPIANO COMPORTAMENTOE PROGETTOALLE AZIONISISMICHE,relatore prof. ing. L. Briseghella

e MOSCHINIPAOLA,Istituto Universitario di Architettura di Venezia, Facoltà di Architettura, JULIO MARTINEZ CALZON. AUTOGE-
NESI DI UN’OPERA: LA POESIA DELLA MATERIA,relatori prof. ing. E. Siviero, arch. S. Casucci, prof. ing. M. Giuliani, per aver sviluppato

con particolare rigore, puntualità e completezzail tema affrontato. *
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Pablo Picasso,

Nifio con Paloma.

 

ACE. Temache forse non ètra quelli normalmente proposti nella no-
stra rivista, credo però che nonsia male parlarne. Propongoquindi al-
cuneriflessioni personali, scaturite dalla mia esperienza, che penso

possano essere utili se non altro a far un po‘ di lavoromentale a qualche let-
tore che si prenderà l'impegnodi leggermi, spero non soloper passatempo.
Il significato della parola cisembra chiarissimo, ma immagino che, come
me, molti nonsi siano maiposti il problema di approfondirlo in modo ap-
propriato, di andare a svilupparnei reconditi anfratti.
Nell’accezione comune, spero sia assodatoe superato il semplicistico con-
cetto di «assenza di guerra», si intende unostato di relativa tranquillità, che
permette a tutti una più o meno dignitosa esistenza, senza eccessivi pericoli
personali.
Nel dizionario, alla parola «pace» trovo anche: «buona concordia, serena
tranquillità di rapporti» ed anche: «tranquillità e serenità dello spirito e della
coscienza».
Belle definizioni, che ritengo girino intorno al problema, senza entrarenel
suo nocciolo duro.
Nelle definizioni precedentisi è tirata in gioco la nostra coscienza, fattore
che tutto sommato esaminiamo molto poco, limitandoci ad un superficiale
sorvolo che ci permettadi dire: «non faccio del male a nessuno, quindi
posso stare tranquillo». Nulla di più errato, secondo me.
Non dobbiamosopire frettolosamente la nostra coscienza, dovremmoin-
vece approfondire il nostro mododi agire con tutti coloro che ci stanno in-
torno, ad esempio:a cheserve non ferire fisicamente qualcuno, quando
siamoconlui psicologicamente violenti? O quando ci comportiamocon ci-
nica freddezza, senza prenderci nemmeno un secondoper pensaredi esa-
minare la sensibilità del nostro interlocutore?
Vengo al punto:il nostro «costumeattuale» (inteso come «modus vivendi»)

è essenzialmente imperniatosul nostro «io»; gli altri sono nella migliore delle ipotesi, degli strumenti da sfruttare
perle nostre esigenze, ed in ogni caso potenziali concorrenti, dai quali occorre guardarsi con attenzione. E que-
sto non solo a livello personale, questo tipo di impostazione è evidente anche a livelli progressivamente più alti,
dal gruppo, all'azienda,all'associazione professionale, al rapportotra Stati, fino alle organizzazioni dilivello su-
periore.
Ciò che governa, sovrano assoluto è l'egoismo,vestito da egocentrismo, per essere meno «duro»,
Non dobbiamocadere nello scoraggiamento impotente, affermando che «da soli non possiamofarci nulla».
Neppurepossiamosentircifautori di pace perché magari,molto meritoriamente, aiutiamo qualche associazione
o prestiamo la nostra persona adattività di volontariato.
Secondoil mio intendere, il significato vero di «pace» si palesa nell’attenzionea tutti coloro che ci stanno in-
torno, vicini e lontani, superando qualsiasi forma di egoismo becero, senza ad esempio parlare male di qualcun
altro oppure considerare qualchealtro in qualche modoinferiore a te, od ancorasentirsi tranquilli perché tantoi
conflitti combattuti sono lontani.
Ho usatola parola «conflitti»,mi è uscita dalla mente ed è andata quasi automaticamentesulla tastiera. Ma que-
sta parola rappresenta anchela lotta di chi rivendica un diritto, e che è invece piegato anche da pure e semplici
ragioni economiche (basti vedere i bambini sfruttati per lavori pesanti, costretti alla prostituzione, inquadrati ne-
gli eserciti e indotti a combattere con armipiù grandi di loro,e così via ...).
Un semplice esempio: noi, il nostro civile Paese, la nostra industria, siamostati (e forse siamo tuttora, nonostante

unalegge in questo senso) i maggioriesportatori di mine antiuomo,spesso costruita appositamente per provo-
care grandi mutilazioni (si badi bene,non la morte) in particolare ai bambini (le famose mine giocattolo): come
ci siamo comportati, noi, perché abbiamo accettato questo, senza manifestare subito e decisamenteil nostro
pensiero a chi avevail potere di agire?
Un altro esempio: il problema del degrado ambientale e dello sfruttamento delle risorse nei Paesi del Terzo e
Quarto mondo.Perché ci fa semplicemente comodoavere prodotti a basso prezzo, prodotti da esseri umani che
in molti casi sono nulla di più che schiavi, e non facciamo nulla, assolutamente nulla, per modificare questo
stato di cose? (ci fa inorridire il terrorismo, ma come possiamoessere così ottusi da non arguire che chi non ha
nulla da perdere non può accettare passivamente di rimanere com'è, specialmente vedendo comeviviamonoi,
nei Paesi agiati?) Perché accettiamo che in quei Paesisi fomentino rivoluzioni, massacri, e così via, solo perfini
puramente «economici»(leggasi: di convenienza per qualcheinteresse dei Paesi progrediti).
Non pensiamo mai di vedere per un attimo le cose dall'altro puntodi vista? (E considerare che anchechi sta
dall'altra parte è un essere umano comenoi, con uguali diritti e doveri). È troppo comodotrincerarsi dietro i muri
del nostro egoismoe deipiccoli particolarismi che da esso originano. Dobbiamoaprire gli occhi, e vedere negli
occhi dei bambini mutifati nelle zone di guerra gli occhi dei nostri bambini,
In fondo, un vecchio proverbio dei nostri nonni, suona più o meno: «chi semina vento, raccoglie tempesta».
Ed il ventodi cui si parla, non è niente di meno che l'egoismo dilagante, che non può raccogliere se non odio e
risentimento, che andrannoa discapito di quel bene fondamentale che si chiama PACEe cheè inveceil frutto
della coltivazione di quel grande albero che fondale sue radici nella promozionedei diritti umani e che si
chiama UMANITÀ.
Spero di nonesserestato tedioso o di avere infastidito alcuno, vorrei semplicemente raggiungere lo scopodi fare
riflettere qualcuno per qualche minuto, augurandomi che questo seme che hosparso possa dare buonfrutto.

Ing. Paolo Caporello
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I Collegio degli Ingegneri di Padovainvita Soci,

Colleghi e Amici a partecipare al 2° INGGIRO

per Padova. Passeggiata in bicicletta, con vi-

sita a luoghi di interesse storico, artistico e

naturalistico della città e incontro conviviale

a Palazzo Zabarella. La data e il programma

sarannodisponibili al più presto su

http://utenti.tripod.it/CollegiolngPD/
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Ordine degli Ingegneri

della Provincia di Padova

GRUPPI

e AMBIENTEE SICUREZZA

Promotori: ing. P. Caporello, ing.caporello@tin.it

ing. F. Squarcina,fillet@libero.it

e ECONOMICO ESTIMATIVO

Promotore: ing. G. Marella, studiomarella@tin.it

e ELETTRICO

Promotore:ing. F. Spolaore, spolaore@tin.it

A seguito della numerosa partecipazionesi riproponeil

Seminario di IMPIANTI ELETTRICI DI CANTIERE

Rivolto ai coordinatoriperla sicurezza

In collaborazione con la Commissione Impianti dell'Ordine

Promotori: ing. Marco Bagante- ing. Tedeschi

Data: 22 maggio 2003

Sede: Ordine degli Ingegneri di Padova

® GEOTECNICO

Promotore:ing. P. Varagnolo, paolovaragnolo@iol.it

e IDRAULICO

Promotore:ing. S. Orio, gruppo_idraulico@hotmail.com

e INFORMATICO

Promotore: ing. P. Foletto, pfoletto@tin.it

e PREVENZIONE INCENDI

Promotore:ing. P. Valerio, pierovalerio@tin.it

LA QUALIFICAZIONE DI PROGETTISTI, INSTALLATORIE

MANUTENTORI: COMPITI E RESPONSABILITÀ DEGLI OPE-

RATORI NELLA CERTIFICAZIONEDEI SISTEMI ANTINCEN-

DIO, Conla collaborazione di NOTIFIER, SAPIN, TYCO, VE-

STA, Sala Ordine degli Ingegneri, venerdì 28 marzo 2003, ore

9-19.

e URBANISTICA PIANIFICAZIONE

Promotore: ing. P. Boschetto, pasqualino.boschetto@unipd.it

e STRUTTURE

Promotore:ing. P. Barizza, marco@jperv.it

PROGETTARE IN ZONASISMICA. NORMATIVA E MODEL-

LAZIONE,in collaborazione con STS Software Tecnico Scien-

tifico Srl , Sala dell'Ordine degli Ingegneri, mercoledì 2 aprile

2003, ore 9-19

e TERMOTECNICO

Promotore:ing. M. Sanfilippo, sanfi@iol.it

* È in fase di organizzazione con la Commissione Impianti

dell'Ordine una TAVOLA ROTONDA SULL’OBBLIGO E

SULLE MODALITÀ DI MARCATURACEDI APPARECCHIA-
TURE ASSEMBLATE IN CANTIERE DALLE IMPRESE IMPIAN-

TISTICHE. L'incontro è previsto per il prossimo mesedi giu-

gno. Maggiori informazioni verranno fornite con i prossimi

numeridi Galileo.

NE E ITI OO RIGA
A cura di Pierantonio Barizza

 

* CORSO DI ACUSTICA E IMPIANTI(II PARTE)

COMPLEMENTI ED ESEMPI APPLICATIVI, con esempied ap-

plicazioni degli argomentitrattati nei corsi in collaborazione

con la Commissione Impianti dell'Ordine.

PROGRAMMA

28 maggio Previsionedellivello sonoro indotto
dagli impianti nell'ambiente esterno

4 giugno Previsionedellivello sonoro

indotto dagli impianti nell'ambiente interno

11 giugno Isolamento acustico degli impianti

18 giugno Tecniche di misura

Numero massimodi partecipanti: 30

Quote di partecipazione Euro 80 + Iva. L’Iva non è dovuta peri

soci del collegio. La quota di iscrizione può essere versata di-

rettamentealla segreteria o mediante bonifico bancario sul c/c

856556/S presso CARIPARO Ag. 4 PD ABI 12104, CAB 6225

ed inviandovia fax copia della ricevuta del bonificoedi dati

per l'eventuale fatturazione.

| proventi saranno destinati al pagamento delle spese ed al fi-

nanziamento di una borsadi studio perlo sviluppo di unatesi

di laurea in materia di acustica.

Comepreannunciato, con i fondi della prima parte del corso

di acustica e impianti è stata finanziata una borsadi studio per

una tesidi laurea.

Il Collegio degli Ingegneri di Padova ha assegnato la borsa di

studio a Daniele Marchiori, neolaureato in Ingegneria Mecca-

nica (orientamento Termotecnico) con 110 e lode con unatesi.

dal titolo: Analisi teorico sperimentale della rumorosità di reti

aerauliche realizzate con canali isolati compositi.

e REDAZIONEDI «GALILEO»

Lunedì 17 marzo, 5 maggio, 16 giugno, ore 19.00.

ISCRIZIONE 2003 COLLEGIO INGEGNERI DI PADOVA

VERSAMENTIEFFETTUATI SENZA NOMINATIVO

09.12.02 Uff. PT di Padova 009

23.12.02 Uff. PT di Pernumia

27.12.02 Uff. PT di Padova 009

11.01.03 Uff. PT di Rozzano

29.01.03 Uff. PT di Padova 004

03.02.03 Uff. PT. di Levada

gli interessati sono pregati di telefonare

alla Segreteria del Collegio: tel. 0498756160

PER ADESIONI E INFORMAZIONI SULLE INIZIATIVE PROGRAMMATE RIVOLGERSI ALLA SEGRETERIA
oRONILEROA

Piazza G. Salvemini 2, 35131 Padova € telefono e fax 0498756160 e e-mail collegioingpd@tiscalinet.it

http://utenti.tripod.it/CollegiolngPD/
Orario di Segreteria lun. mart. giov. 17-19, merc. ven. 17-13.30 
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Calcestruzzi

Sede di Zona

Ufficio commerciale area Veneto

VIA PIEROBON,1 - 35010 LIMENA PD
TEL, 049 8840 644 - FAX 049 768 522

Laboratorio tecnologico
VIA PIEROBON,1 - 35010 LIMENA PD
TEL 049 8840 945 - FAX 049 8841 995

Ufficio commerciale area Friuli

VIA EMILIA, 127 - LOCALITÀ BEIVARS - 33100 UD

TEL. 0432 565783 - 0432 565787 - FAX 0432 565795

Impianti 

Veneto

LIMENA - VIA PIEROBON,1 - 35010 PD - TEL, 049 767218

PADOVAIND.LE - VIALE DELLA NAVIGAZIONE INTERNA, 76 - 35129 PD - TEL, 049 8089075

CHIOGGIA - 5,5, ROMEA,520 - RIDOTTO MADONNA- 30015 VE- TEL, 041 5541603

BRUGINE - VIA MARCONI- ZONA IND.LE- 35020 PD - TEL, 049 5806511

ESTE- VIA G. GALILEI, 6 - 35042 PD - TEL. 0429 2627

IPSIAi)

Azienda con Sistema
Qualità certificato da ICMO

n. 96103

ERE tyMRt4

  
  

   
* Impianti certificati UNI EN ISO 9002

 
ROVIGO - VIALE DELLE INDUSTRIE, 15 - ZONA IND.LE - 45100 RO - TEL. 0425 474257

LENDINARA- VIA PORTE DI SOPRA,69 - 45026 RO - TEL, 0425 642185

ARQUÀ POLESINE - STRADA STATALE, 16 - 45031 RO - TEL, 0425 932110

CASALE SUL SILE - VIA DELLE INDUSTRIE, 23 - 31032 TV - TEL. 0422 785368

CASTELFRANCO VENETO- VIA PAGNANA- 31033 TV - TEL, 0423 760010

CASTAGNOLEPAESE- VIA FELTRINA, 76 - 31040 TV - TEL. 0422 451450

MESTRE- VIA PAGANELLO,9 - 30172 VE - TEL. 041 5310015

SPINEA - VIA DELLE INDUSTRIE, 40 - 30038 VE - TEL, 041 990954

CORNEDOVICENTINO - VIA MONTE CENGIO,74 - 36073 VI - TEL, 0445 951782

ARCUGNANO- VIA A. VOLTA, 27 - ZONA IND.LE - 36057 VI - TEL, 0444 566406

PONTEDI BARBARANO- VIA DEL LAVORO,7 - ZONA IND.LE - 36020 VI - TEL, 0444 896776

ROMANOD'EZZELINO - LOCALITA SACRO CUORE- VIA PIO X, 16 - 36060 VI - TEL. 0424 572366

THIENE - LOCALITA ROZZAMPIA - CA ORECCHIONA- 36016 VI - TEL. 0445 364351

Friuli
UDINE - BEIVARS- VIA ARGINE DEL TORRE- 33100 UD - TEL, 0432 565688

CERVIGNANO- VIA MONFALCONE,10 - 33052 UD - TEL. 0431 34791

TRIESTE IND.LE - 5, DORLIGO DELLA VALLE - VIA MUGGIA,2 - Z.l, - 34018 TS- TEL, 040 820300

AMARO - LOC. PONTE FELLA - 33020 UD - TEL. 0433 94044

IMALBORGHETTO- 5,5. 13 KM 213+500 - VALBRUNA - UGOVIZZA - 33010 UD - TEL. 0433 94044

PRADAMANO- VIA CUSSIGNACCO,75 - ZONA IND,LE - 33040 UD - TEL, 0432 671158

S. VITO AL TORRE- FRAZ, NOGAREDO- STRADA COMUNALELOZIS - 33050 UD - TEL, 0432 997271
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A sud di Padova, nuova zona produttiva

a MONSELICE
Nella zona industriale di Monselice è sorta una nuova area a ridosso della superstrada Chioggia-Mantova
e vicina al casello autostradale. Nell'area, che impegna una superficie di 500 mila mq, può insediarsi
qualsiasi azienda, rispettosa dell'ambiente, trovando un lotto di adeguate dimensioni (anche di 120 mila mq).

Un’ubicazione strategica per la vostra azienda nel cuore del Nord-Est

 La nuova area produttiva è destinata a integrare quella ormai
satura di Padova e può contare anche su agevolazioni CEE.
Dista pochi minuti dalla linea ferroviaria PD-BO e dai caselli
autostradali di Monselice e PD-Zona Industriale.
Sono disponibili lotti di varie dimensioni perattività produttive
alle quali la nostra struttura è in grado di fornire un servizio
completo “chiavi in mano”.
Alcuni insediamenti sono già in corso di realizzazione.
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Autostrada, superstrada,

statale, provinciale, ferrovia
NCAATATONT III

sono a portata di mano    
S.S.-10 MONSELICE - ESTE

 

   
VIBROCEMENTO Spa

Via del Santo 141, 35010 Limena (Pd)
tel. 049 767588 - 767775, fax 049 767486

e-mail: vibro@vizzavi.it www.Vvibrocemento.com

 


