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Ho passato metà della mia vita a “coltivare ponti”. Li ho 
seminati dentro di me. Li ho alimentati con il mio agire. Li 

ho fatti crescere anno dopo anno. Li ho studiati, metabolizzati, vissuti 
e amati. Li ho concepiti, progettati, realizzati e, talvolta, anche salvati. 
Ne ho fatto battaglie culturali anche ben sapendo che non avrei vinto 
sul campo, ma certo di vincere sul piano della storia e della cultura, 
della verità e della bellezza. Me ne sono quindi nutrito a dismisura 
facendone il DNA della mia esistenza. Per questo mi chiamano 
UomoPonte ovvero BridgeMan. Il mio motto è “Bridging Cultures 
and Sharing Hearts”. Io stesso amo firmarmi con “Bridge Builder”. 
Per questa mia passione, che potrebbe sconfinare in ossessione, 
ogni occasione è buona per parlare di connessioni come ponti tra 
luoghi, genti e culture. Nella nostra rivista Galileo che dirigo dal 1989 
ho spesso spinto per inserire articoli su questo tema. Epocale fu lo 

EDITORIALE

UN PONTE 
SULL’ETERNITÀ

Enzo Siviero
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speciale n° 194 “IL PONTE E I SUOI MITI” e altri ne sono seguiti. Più 
recentemente abbiamo dedicato tre speciali a Riccardo Morandi e 
al famigerato PONTICIDIO di Genova. Poi un altro speciale PONTE 
DI MESSINA (un secondo è in uscita a breve) per questo, che ho 
denominato PONTICIDIO ancora nel grembo della FATA MORGANA, 
suscitando le ire di SCILLA E CARIDDI. Sono tutti numeri ponderosi, 
quasi fuori misura, magistralmente curati, come questo GBRIDGES, 
dall’architetto Patrizia Bernadette Berardi che ringrazio di cuore.

Con queste premesse, offriamo ai lettori uno spaccato su questo 
tema che da millenni suscita ammirazione, emozione, stupore, in 
un continuo andirivieni che spazia dall’ingegneria all’architettura, 
dal design al paesaggio. Dal divino al diabolico. Mai neutri. Ponti da 
vivere e da sublimare. Ponti da sognare per l’arditezza realizzativa 
animati, citando Giulio Pizzetti, da quella “febbre della grande luce” 
che ha caratterizzato nei secoli l’ingegneria mondiale, ad andare 
“oltre l’oltre”.

Le meraviglie ottocentesche del Firth of Forth, così come del 
Garabit e di Brooklyn. Transitando per i novecenteschi ponti di Maillart, 
e Freyssinet, e dei nostri Danusso, Krall e Morandi. Proseguendo con 
il Golden Gate, il Verrazzano Narrows e i primi due ponti sul Bosforo. 
La successione dei ponti strallati da oltre i mille metri di luce: Sutong, 
Stonecutter e Vladivostok e i numerosissimi altri ponti dei record 
cinesi e non solo… Arriviamo a questo millennio con il terzo ponte sul 
Bosforo per finire con il nuovo record del mondo il “1915 Canakkale” 
sullo Stretto dei Dardanelli, con la luce che supera i due km. Ma dietro 
le quinte di questo scenario geopolitico, come l’ombra di Banquo, 
(ma qui a commettere l’assassinio non è Macbeth bensì una intera 
classe politica…) si staglia il sogno dei sogni. Quel Ponte di Messina 
che ha insegnato a tutto il mondo come si costruiscono i ponti di 
grande luce e la nostra “politichetta” che non guarda oltre il proprio 
naso si è finalmente decisa alla sua realizzazione. Perché il Ponte 
come Metafora dell’Unione dovrebbe farci guardare ben oltre noi 
stessi e comprendere che “non c’è ponte senza meta”.

Richiamando il titolo di uno splendido libro degli anni ‘80 di 
Richard Bach, il nostro essere è vivere fino in fondo come UN PONTE 
SULL’ETERNITÀ.

 

Il ponte: provocazione, metafora, necessità

Da molto tempo amo riflettere sul tema del Ponte, come 
metafora assoluta. Ne ho preso coscienza con la mia prima mostra nel 
1999 dal titolo: ENZO SIVIERO: IL TEMA DEL PONTE, dove ho raccolto 
i miei lavori e l’esito di molte tesi dei miei studenti, il cui catalogo 
contiene più di qualche richiamo al rapporto con l’architettura, il 



GBRIDGES

14 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

paesaggio e la composizione spaziale come “luogo” dell’Uomo per 
l’Uomo. 

Temi successivamente ripresi nel 2009 con la seconda mostra 
titolata BRIDGING-PONTEGGIANDO (un neologismo denso di 
significati). Ed infine voglio ricordare che ho utilizzato lo stesso 
termine BRIDGING per una collana editoriale i cui contenuti sono 
varie “narrazioni” attorno al PONTEGGIARE, termine che ormai è 
parte ineludibile del mio eloquio corrente, spesso utilizzato anche da 
chi mi incontra.

Ebbene, con queste ampie premesse, mi accingo ad alcune 
ulteriori riflessioni : anche questo è stato il senso del mio lavoro allo 
IUAV di Venezia dove si è consolidata, e unanimemente riconosciuta 
a livello nazionale e internazionale, una vera e propria “scuola di 
architettura dei ponti”, che ha dato luogo a innumerevoli tesi di 
laurea, molte premiate e oggetto di presentazione anche fuori 
dall’ateneo, nonché di pubblicazione su riviste di settore. Ancor più 
efficace, per lo scopo di divulgazione colta delle suggestioni create da 
questi oggetti straordinari, è la già citata mostra itinerante: Il Tema del 
Ponte, che per oltre un decennio, a partire dalla cornice straordinaria 
di Villa Pisani a Stra (VE), promossa dal Soprintendente Guglielmo 
Monti, ha via via toccato una trentina di sedi in Italia e all’estero, di cui 
una, ad aprile 2008, presso la Tongji University di Shanghai dal titolo 
emblematico “Bridging the Dreams”.

E ancora, alla ricerca delle opere migliori (e ce ne sono anche in 
Italia ben più di quanto si possa immaginare) ho voluto promuovere 
proprio a Venezia alcune iniziative di grande portata da The World 
of Bridges (2001) a Footbridge (2005) a Bridgeltaly (2007) oltre a 
numerosi seminari veneziani che hanno visto una continua passerella 
di autori di ponti noti e meno noti, dando spazio, da un lato ai giovani 
progettisti italiani, dall’altro ai miei stessi laureati e laureandi, in una 
ipotetica cinghia di trasmissione del traghettamento culturale oggi 
vieppiù necessario. 
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In questo “comunicare ponti” non poco impulso hanno 
saputo dare le numerose pubblicazioni in proposito che, più o meno 
recentemente, sono state prodotte da molti autori delle più diverse 
estrazioni culturali. 

Io stesso mi ci sono ampiamente dedicato, producendo articoli, 
saggi e volumi a testimonianza della mia volontà di unire non solo 
sponde, ma anche culture nel binomio inscindibile, per questo come 
per altri temi, dell’Architettura versus Ingegneria. Vera e propria 
Civiltà dei Ponti come intento etico. 

Cosicché i ponti storici, non necessariamente per età, ma 
talvolta anche per la loro rilevanza nella contemporaneità, possono 
essere considerati dei “luoghi” che appartengono agli itinerari più 
disparati nel paesaggio antropico. Così come eccezionale è la lettura 
storica dei fiumi facendo vivere i ponti.

A tal proposito, vorrei qui trascrivere alcuni pensieri da me 
proposti nella presentazione di un volume dedicato ad una mia opera 
che intitolava : “Piave e la sua storia: genesi di un Ponte.”

 

“Nel libro “Fiumi”, di Ettore Mo vengono percorse alcune delle 
più note vie d’acqua nel mondo. 

Tra cronaca e storia, eventi catastrofici della natura e 
dell’uomo, brandelli di vita vissuta nel continuo divenire tra un 
passato di cui si vivono i ricordi tramandati dai nostri avi, un presente 
pragmaticamente in bilico tra l’essere e al non essere e un futuro che 
ai più, e non senza ragione, appare oscuro e problematico. 

Ebbene, in un quadro caleidoscopico di forti emozioni e grandi 
suggestioni, questo bel libro, palesa l’Italia, con un unico fiume: “il 
Piave, o meglio, per radicare la nostra antica memoria, “la” Piave. 

Ciò a partire dai segni ancora marchiati a fuoco nei nostri 
animi della “grande guerra”, del fiume sacro alla Patria, delle acque 
che mormorano di luoghi e raccontano un territorio che, della 
presenza dell’homo faber porta segni evidentissimi, solo che li si 
voglia leggere. Le bonifiche, le regimazioni idrauliche, le sommità 
arginali come barriere a difesa dei suoli e ... i ponti ... 

Raccontare la storia di un fiume attraverso i suoi ponti è opera 
non semplice, ma assai pregnante di fatti, aneddoti, cronache locali 
che appartengono a tutti noi. 

E del Piave i ponti sono parte integrante, ineludibile e piena di 
vita. 

Abituati come siamo alla facilità e alla rapidità di spostamento, 
attraversiamo distrattamente i ponti guardando le “grave” secche 
che appaiono, specie nel trevigiano, molto larghe in confronto al 
ruscelletto d’acqua del fiume in secca.
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Sembra impossibile che, non molti anni fa, questo fiume, 
in queste zone, sia stato difficile barriera per gli spostamenti 
delle truppe sia italiane che austriache durante il primo conflitto 
mondiale. Esso rappresentava la divisione effettiva del territorio che 
ne era condizionato sotto molti aspetti economici e sociali. 

Tuttavia la mancanza di mezzi, di materiali e di tecnologie 
giustifica l numero limitato di ponti realizzati in quel periodo. 

Più numerosi erano i ponti costruiti nelle zone di montagna 
poiché le valli strette consentivano passaggi più sicuri ad una 0 più 
campate. 

Per auspicarne la sicurezza, il ponte era oggetto di benedizioni 
particolari ed in esso si ricavava una nicchia nella quale si custodiva 
l’immagine sacra, simbolo di protezione. 

La dislocazione di ponti era definita nel punto più sicuro 
transitabile, nelle vicinanze della via di traffico ideale.

Quando non c’era la possibilità di istallare un ponte fisso, si 
guadava il fiume o, vista la pericolosità di tale gesto, si ricorreva 
eccezionalmente ad un ponte di barche”. 

E proprio sul Ponte di Barche si misura ancor oggi una 
precarietà degli itinerari, che dagli antichi guadi si è via via evoluta 
ai traghettamenti (di cui ancor oggi vi sono ampie testimonianze in 
tutto il mondo), ai ponti in legno (talvolta decisamente a rischio per 
le piene improvvise), fino ai più stabili ponti in pietra che celebrano 
nel luogo l’apoteosi dell’arte del costruire nel solco della tradizione 
più colta. È dunque questo il contesto culturale che ha determinato 
in questo volume la raccolta dei saggi di vari autori di diversa 
estrazione culturale. 

Un volume, se vogliamo, decisamente atipico nel panorama 
nazionale e internazionale, ove proliferano talvolta i temi strutturali, 
talvolta i temi architettonici, talvolta i temi paesaggistici ma 
nell’intersezione tra tutti questi ambiti disciplinari uno e uno solo è 
l’obiettivo: testimoniare che il ponte sancisce una unione culturale 
nel tempo e nei luoghi. ES

Ancor più significativo è richiamare alcuni brani tratti dal 
volume De Pontibus, iniziando con il saggio di Marc Augé “I ponti, 
metafora e realtà” da cui abbiamo estratto le prime righe:

“La realtà geografica e tecnica del ponte lo rendono un 
simbolo a tutti gli effetti. Esso congiunge le due rive di quel che si 
chiama frontiera naturale; porta l’impronta dell’azione umana; è 
sostanzialmente una iniziativa culturale di fronte all’ordine della 
natura. Detto questo, non si può costruire un ponte in un luogo 
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qualunque: la natura del terreno, il rilievo, l’ampiezza del corso 
d’acqua, ne impongono le dimensioni e la messa in opera. Ci si rende 
conto di questa dipendenza riguardo la natura quando si afferma 
che l’architettura del ponte ‘“‘sposa” le forme del terreno, che “si 
iscrive” nel paesaggio, tutte metafore queste che sottolineano una 
continuità tra la natura e l’azione umana”.

 

Ed ancora l’incipit del saggio di Emanuele Arielli e Paolo 
Legrenzi titolato “I ponti nella mente” e il terzo capitolo “Lo spazio 
e la mente. Il ponte come metafora e la metafora come “ponte 
cognitivo”. Come si vede le accezioni, anche simboliche, evocate dal 
termine PONTE tendono all’infinito.

I ponti nella mente

“Allora mi dica, fece Stephen, 
toccando col libro la spalla del ragazzo, 
che cos’è un molo”. 
“Un molo, professore, disse Armstrong. 
Una cosa che sporge tra le onde. 
Una specie di ponte. 
Il molo di Kingstown, professore”. (...) 
“Il molo di Kingstown, disse Stephen. 
Sì, un ponte fallito”.
Le parole turbarono il loro sguardo. 
“Come, professore? domandò Comyn. 
Un ponte scavalca un fiume”.
 
Joyce, Ulisse, secondo episodio (trad. it. Milano, 
Mondadori, I Meridiani, III ed, 1975, p. 34) 

Introduzione 

I ponti sono artefatti umani. Il loro fascino deriva, in parte, dal 
fatto di essere strutture sospese a mezz’aria, in grado di collegare 
sponde lontane e permettere passaggi su ostacoli altrimenti 
insormontabili. Tra le diverse forme di costruzione, il ponte è quella 
che nel modo più diretto e semplice evidenzia la sfida umana contro 
gli ostacoli della natura. Nell’antichità, la costruzione di ponti era 
per questo associata ad un sentimento di ubrys, ma anche di timore 
per il sentimento di sospensione sul vuoto e per la precarietà della 
costruzione stessa. 

In passato, infatti, non era infrequente che i ponti venissero 
più volte distrutti dalle calamità naturali o dalle guerre. La loro 
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costruzione era spesso un evento in cui una notevole quantità di 
tempo ed energie era consumata: non è un caso che ai margini 
di un ponte sorgessero luoghi di scambio e insediamenti, come 
rivela la toponomastica di certe città, come Cambridge o Innsbruck 
(dall’inglese “bridge” e dal tedesco “Brücke”, ponte). 

Complementare all’idea di precarietà e difficoltà è l’esaltazione 
delle capacità umane di superare i limiti naturali. In questo senso, il 
valore simbolico dei ponti è connesso con quello dell’arco o della 
volta, in quanto costruzione che domina forze in tensione, raffigura 
superamento o inclusione (l’arco di trionfo, la cupola come analoga 
alla “volta” celeste). Non solo gli ingegneri, ma anche le persone 
comuni sono spesso attirate dal fascino dei ponti dotati di lunghezze 
da record, fascino innescato dall’implicita volontà di compiere un 
“balzo verso l’infinito” (cfr. Siviero, 1994b). 

In questo lavoro, non verrà fatta una ricostruzione della storia 
culturale dell’idea di ponte, né verranno descritti gli aspetti estetici o 
funzionali. Si cercherà di analizzare il concetto di ponte da un punto 
di vista inizialmente astratto, attraverso alcune riflessioni di tipo 
geometrico e topologico, per poi esaminarne gli aspetti percettivi, 
semantici e cognitivi che ruotano attorno ad esso. Si tratta, in 
generale, di tratteggiare una fenomenologia dei modi in cui il ponte 
è visto e concettualizzato, una “fisica ingenua” legata alla sua 
funzione e alla sua forma. 

Si mostrerà che ci sono caratteristiche comuni in tutti ponti, 
ma che il confine tra ciò che è ponte e ciò che non lo è si basa 
su sfumature complesse legate al modo in cui il senso comune 
considera questi artefatti. Una definizione astratta non è infatti 
sufficiente per cogliere il modo in cui i ponti sono percepiti e pensati 
dalle persone. Oltre a cercare di dare una definizione generale di 
ponte, sarà dunque necessario descrivere com’è fatto un ponte 
“tipico” (o, usando un termine tecnico, “prototipico”), ovvero 
vedere quali sono le caratteristiche che le persone ritengono più 
rappresentative, diffuse e intuitive dei ponti. 

Lo scopo più generale è quello di offrire un esempio di analisi 
che faccia da“ponte” tra concetti e riflessioni tipiche delle scienze 
cognitive e il dominio degli artefatti umani, in particolare quelli 
architettonici. 

Si cercherà infine di mostrare, tramite questo caso, come si 
possono rendere espliciti contenuti della mente taciti (inconsci non 
nel senso freudiano, ma in quello cognitivo).

Lo spazio e la mente. Il ponte come metafora e la metafora 
come ‘‘ponte cognitivo”
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Fin ora abbiamo approfondito gli aspetti concettuali e 
linguistici del ponte come oggetto e artefatto percepito, usato 
e pensato. Il quadro, tuttavia, non sarebbe completo se non 
prendessimo in considerazione il ponte come simbolo e come figura 
metaforica.

Non solo: si accennerà al fatto che il ponte può essere anche 
visto come figura per descrivere la natura stessa delle metafore. 

Nell’introduzione abbiamo accennato ad alcune valenze 
simboliche del ponte, visto come strettoia pericolosa, come luogo 
precario, sospeso sul vuoto, ma anche come prova dell’abilità umana 
nel prevalere sugli ostacoli naturali. L’attraversamento di ostacoli 
assume per questo una dimensione mitica. Nel cristianesimo, ad 
esempio, la scala è metafora dell’ascensione e della trascendenza, 
mentre il ponte lo è del congiungimento tra due dimensioni separate, 
come la dimensione terrena e quella divina. Nella Genesi, Dio viene 
presentato come costruttore del ponte tra l’umanità e la divinità, 
dopo il diluvio universale. Il “Pontifex” (costruttore di ponti), infine, 
indica l’autorità massima cristiana preposta a questa funzione di 
attraversamento... 

Come luogo di attraversamento verso una regione diversa, il 
ponte è spesso rappresentato come ostacolo di difficile percorrenza, 
ostico e impegnativo. In un quadro di Loreto Aprutino, il Giudizio 
Universale’*, un ponte a gradinate si restringe nella sua cima 
fino a diventare sottile come un filo: i peccatori cadono nel fiume 
sottostante, gli eletti riescono a passare. 

Come simbolo della precarietà dell’esistenza, il ponte è visto 
come passaggio difficile e rischioso, ma che va necessariamente 
superato: in questo senso esso è rappresentazione di uno spazio 
obbligato, privo di vie d’uscita, come avviene nei quadri più 
angosciosi di Munch. Nei romanzi e nei film, i ponti sono spesso 
palcoscenico di conflitti e di rese dei conti, in cui la mancanza di vie 
alternative di scampo aumenta la drammaticità della situazione”. 
L’attraversamento dei ponti è esso stesso motivo di conflitto e 
timore: esiste anche una patologia specifica, detta “gefrofobia”, cioè 
paura dell’attraversamento dei ponti, distinta da altre sindromi 
da vertigine e facente parte del gruppo delle topofobie. Un tipo di 
timore fatto proprio da molte situazioni filmiche, in cui è necessario 
percorrere il ponte per superare l’ostacolo, ma, per farlo, occorre 
passarci sopra, sospesi sul vuoto (il caso estremo, reso spettacolo 
comune, è quello dell’equilibrista sulla fune) Nella cinematografia, il 
ponte è assunto a luogo simbolico di varie situazioni “emotive”: non 
solo luogo della lotta e del pericolo (i due avversari, giunti al corpo a 
corpo, lottano sul bordo del ponte), ma anche punto “sospeso” su cui 
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due amanti si soffermano o hanno il loro appuntamento. 

Più recentemente, sulla stessa linea, sono usciti due splendidi 
volumi che mi hanno colpito per la chiarezza del pensiero ivi esplicitato 
con una documentazione fotografica di assoluta eccellenza.

Invero di libri sui ponti vi è una ricchezza sterminata, ma i due 
sotto citati meritano una particolare attenzione: SPANNING THE 
WORLD di Marcus Binney e OF BRIDGES “a poetic and philosophical 
account” di Thomas Harrison .

Diversi i titoli e diverse le foto di copertina.
Binney sceglie il Rion Antirion, straordinario ponte di recente 

realizzato in Grecia, oggetto di unanime encomio e assurto a simbolo 
anche comunicativo pubblicitario. Una esemplificazione di Tierra 
Sobre El Agua ovvero: Terra Sull’Acqua, come titola un bellissimo libro 
di Leonardo Fernandez Troyano, tradotto da Marcello e Francesca 
Arici. 

Del resto già il titolo porta ad una estensione a tutto il mondo 
del concetto di “luce” nei ponti (in inglese “span” mentre “spanning” 
è intraducibile) . E così è vista ormai la globalizzazione di piccoli e 
grandi attraversamenti con una varietà di soluzioni tipologiche ormai 
senza limite alcuno. E forse neppure più inquadrabili negli schemi 
classici dato che l’avvento di Santiago Calatrava ha ormai contagiato 
il mondo dei ponti a livello oserei dire quasi pandemico.
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A sua volta Harrison per la copertina si avvale dell’immagine di 
un ponte “tibetano” come emblema fisico del sottotitolo che richiama 
poesia e filosofia. Una suggestiva evocazione dello splendido libro 
Caminos en el Aire ovvero Sentieri nell’Aria di Juan José Arenas de 
Pablo.

Del resto, come non concordare su questa linea, dal momento 
che il ponte tibetano è oggetto di particolare attenzione negli ultimi 
anni con numerosissime realizzazioni, essendo questa antichissima 
tipologia l’archetipo dell’attraversamento, o meglio l’unione-
connessione, naturale per eccellenza. 

Realizzato dall’Uomo da tempi immemorabili è ormai giunto 
alle evoluzioni tecnologiche attuali con valenza paesaggistica unica. 
A dir poco entusiasmante! Ne riportiamo un pezzo dell’introduzione, 
in lingua originale e l’indice che molto dicono!

“A disillusioned young Gyogy Lukaks wonders whether the 
features of the bridge established between rival-friends do not 
limit the terms by which they behave. Ethics, he writes “ is a bridge 
that divides us¸ a bridge over which we come and go and always 
arrive back at ourselves, without ever encountering each other”. 
Considering that ethics suggests a tendency to act on behalf of 
others. Lukaks’s warry may be counterintuitive. But ethics is also a 
normative discipline often solidified in dogma, dictating a particular 
manner of human interaction. Its principles are notoriously stressed 
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by the most complex and singular human experiences ,leaving us 
in the lurch in times of conflicted allegiance. Divisions bridged are 
not thereby canceled; some are in fact accentuated. A solution to 
differences is promised or disappointed by the exchanges enabled 
by the bridge itself.

These are some skeletal ideas distilled from the study that 
follows. Many more arise from the concrete cases brought into 
view. For the opportunities and challenges created by each bridge 
transcend the very principles that held a way before that bridge was 
constructed. Each bridge, in offering a new solution, creates a new 
problem”. 

 

Con Binney ho avuto l’opportunità di collaborare nel 2010-11 
come membro di una commissione internazionale per la verifica della 
compatibilità culturale del progetto del ponte della metropolitana di 
Istanbul sul Corno d’Oro, visto che l’Unesco ne metteva in dubbio la 
validità per l’interferenza dei pennoni con i minareti della moschea di 
Suleiman il Magnifico.

Con non poca fatica e molto impegno oscillante tra il tecnico, 
l’architettonico, il paesaggistico, lo storico e il poetico-evocativo, 
abbiamo “portato a casa” un assenso convinto da parte dell’UNESCO 
stesso, parzialmente rivedendo il progetto iniziale ricorrendo 
al ridimensionamento dell’altezza dei pennoni e all’utilizzo di 
cromatismi più confacenti al luogo e alla sua magia. Naturale quindi 
che frequentando l’autore, la lettura del suo libro non mi abbia affatto 
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stupito . Si tratta di un opera di sintesi che nel panorama della vasta 
letteratura sul tema Ponte effettivamente mancava. Se ne trovano 
limitate, ma non marginali indicazioni negli esiti delle decine di 
eventi sul tema e in taluni libri pubblicati in tanti anni; ricordo tra 
tutti THE WORLD OF BRIDGES collocato in un numero speciale 
della rivista RASSEGNA da me curato a seguito del relativo convegno 
internazionale organizzato allo IUAV nel 2001. Ma a ben vedere, 
un compendio mirato ancora non era uscito. Un libro che non può 
mancare sui tavoli di chi progetta ponti .

Di Harrison non avevo cognizione salvo cogliere nelle mie 
varie esplorazioni in rete questa segnalazione che mi ha spinto 
all’immediato acquisto. Debbo dire che vi ho ritrovato quasi tutto ciò 
che penso e spesso scrivo.

In effetti, per progettare un ponte ci vogliono certamente 
cultura e competenza, ma soprattutto cuore e passione. Ciò che 
sarebbe stato auspicabile nell’atteggiamento concettuale dei 
progettisti e l’indispensabile orientamento di una committenza 
illuminata. Se per le opere da realizzare è necessario il richiamo alla 
triade vitruviana nella quale oltre alla firmitas, non sempre garantita 
come purtroppo recentemente spesso si è visto, e all’utilitas, talvolta 
più che discutibile per mancanza di visione, spicca quella venustas 
a dir poco ampiamente vilipesa negli ultimi decenni non solo in 
Italia. E pensare che l’Italia è stata per almeno due millenni maestra 
nella costruzione dei ponti; ne consegue che tutto questo non può 
non essere stigmatizzato come un inaccettabile imbarbarimento 
culturale. Ma come detto, con la forza del cuore, delle idee e della 
passione, penso che il quadro stia rapidamente mutando. La battaglia 
per la bellezza è ormai un “must” acclarato .

Questo vogliamo ribadire, indicando ad una committenza 
illuminata, l’espressione di Paul Séjourné di oltre un secolo fa e 
ancora più che attuale: “il n’est pas permis de faire laid” (il brutto 
non è consentito ). Chissà se saremo finalmente ascoltati ben oltre la 
metafora per far rivivere il mito dell’essere homo faber.
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Era una domenica il 7 marzo 1965 quando il ponte Edmund 
Pettus Bridge, fu attraversato da una folla di manifestanti, 

guidati da John Lewis, affinché venissero riconosciuti i diritti civili 
degli afroamericani in un paese dove ancora vigeva la segregazione 
razziale,  la discriminazione, la privazione del diritto di voto, lo 
sfruttamento e la violenza contro le loro comunità.

“YOU MUST BE 
BOLD, BRAVE, AND 
COURAGEOUS AND 

FIND A WAY...  
TO GET IN THE WAY” 

JOHN LEWIS
Patrizia Bernadette Berardi
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La data è tristemente famosa per l’aggressività esercitata 
dalle forze dell’ordine dello stato dell’Alabama , nonostante si 
trattasse di una marcia pacifica, tanto da essere nota come Bloody 
Sunday (domenica di sangue). La manifestazione  aveva la finalità di 
assicurare il riconoscimento legale e la protezione federale dei diritti 
di cittadinanza elencati nella Costituzione americana, tra i quali, il 
diritto al voto, che fu riconosciuto il 6 agosto 1965 in seguito a quella 
che fu la marcia più esemplare dell’epoca, denominata e conosciuta 
come The Voting Rights March in Alabama.

Il percorso stabilito ebbe inizio dalla Brown Chapel African 
Methodist Episcopal Church di Selma, con l’attraversamento, 
obbligato, del ponte per arrivare all’Alabama State Capitol a 
Montgomery.

Data la conformazione della struttura realizzata in base alla 
morfologia della città di Selma, situata su un pendio a ridosso del 
fiume Alabama, la parte ad ovest del ponte risulta più alta rispetto alla 
parte opposta, impedendo ai manifestanti la vista della polizia locale 
che si predispose sulla parte orientale, e quindi, in basso, e che fu 
visibile solo dopo aver superato la parte centrale dell’impalcato, che si 
trova a circa 30 metri al di sopra del livello del fiume. Molteplici scontri 
si verificarono durante il percorso, con l’utilizzo di gas lacrimogeni, 
provocando numerosi feriti. 

Edmund Pettus Bridge- Herrison Stephenson 1939-1940



GBRIDGES

26 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Una fotografia del ponte con Amelia Boynton a terra, una delle 
organizzatrici della manifestazione, che costituì la Dallas County 
Voters League (DCVL) apparve su tutte le prime pagine dei maggiori 
quotidiani nazionali.

Una seconda dimostrazione  si svolse dopo due giorni, martedì 
9 marzo, con un numero superiore di manifestati (2500) e la presenza 
di Martin Luther King jr, ma, non essendo autorizzata e per evitare 
nuove violenze, i partecipanti tornarono indietro, senza attraversare 
l’ Edmund Pettus Bridge; per tale motivo la manifestazione  fu 
denominata The Turnaround Tuesday.

Una terza marcia, questa volta autorizzata dal giudice F.M. 
Johnson, si tenne il 21 marzo 1965 con la partecipazione di circa 
25000 persone, che, attraversarono il ponte sul fiume Alabama e 
raggiunsero, finalmente, il Campidoglio di Montgomery il 25 marzo. 

“The law is clear that the right to petition one’s government 
for the redress of grievances may be exercised in large groups (...) 
These rights may (...) be exercised by marching, even along public 
highways.”

Il 12 novembre 1996, fu istituito the”Selma to Montgomery 
Historic Trail”SEMO, percorso di 54 miglia, che include anche il 
famoso ponte, simbolo di quei conflitti che hanno modificato la storia 
degli Stati Uniti, ancora ad oggi, dedicato ad un personaggio politico, 
sostenitore della schiavitù e del razzismo, che fece parte del Ku Klux 
Klan. 

Selma to Montgomery march
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Nonostante le forti pressioni esercitate nel Paese per la 
variazione del nome, proponendo di dedicarlo a John Lewis, fu 
proprio lo stesso leader attivista, insieme a Terri Sewell, ad opporsi 
a tale modifica,  in quanto cambiare il nome del ponte non avrebbe 
cancellato i dolorosi avvenimenti .

Riporto, di seguito, solo alcune delle petizioni in favore della 
sostituzione del nome del ponte, pubblicate su The Hill del 10 luglio 
2020:

“There’s a bridge [that] needs a new name,”former U.S. 
Attorney Preet Bharara wrote, a call echoed by anti-Trump super 
PAC The Lincoln Project.”

“America, rename this bridge. Put statues up to celebrate 
people like John Lewis.

It would be fitting to rename the Edmund Pettus Bridge after 
John Lewis the conscience of Congress. He once told me how the 
Kennedy brothers did not agree to the Oval Office meeting with Dr. 
King before the ‘63 March until afterward because they feared it 
would be violent.”

Questo, invece, quanto dichiarato da John Lewis e Terri Sewell 
affinchè il ponte Edmund Pettus Bridge mantenesse il suo nome:

“Rinominare il ponte non cancellerà mai la sua storia. Invece 
di nascondere la nostra storia dietro un nuovo nome dobbiamo 
abbracciarla, con il bene e il male. Il contesto storico del ponte 
Edmund Pettus ,rende gli eventi del 1965 ancora più profondi, più 
forti. L’ironia sta nel fatto che un ponte intitolato a un uomo che ha 
infiammato l’odio razziale è ora conosciuto in tutto il mondo come 
un simbolo di equità e giustizia. E’ biblico- quello che  era concepito 
per il male Dio lo usa per il bene”

Su quel ponte, simbolo di quei conflitti che hanno modificato 
la storia degli Stati Uniti, Barack Obama ha tenuto il suo discorso il 7 
marzo 2015 in occasione del 50 anniversario in commemorazione delle 
manifestazioni che si tennero nella città di Selma per l’ottenimento di 
quei diritti, già enunciati da Martin Luther King jr, a Washington il 28 
agosto 1963, riguardanti:
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· leggi significative per i diritti civili

· un massiccio programma di lavori federali

· pari opportunità di lavoro ed equi stipendi

· alloggi decenti

· diritto di voto

· adeguata istruzione e fine delle segregazione nelle scuole.

Il sogno di Martin Luther King, si era, dunque, avverato, 
attraversando quel ponte.

Anche il 13 agosto 1961 era una domenica. Durante la notte, 
dopo che Walter Ulbricht, presidente del Consiglio della DDR, firmò 
l’ordine di chiudere il confine tra la parte est e la parte ovest di Berlino, 
venne eretto il Muro, the Wall, le Mur, die Berliner Mauer, che venne 
abbattuto dopo 28 anni, il 9 novembre 1989. 
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La nascita della Repubblica Federale Tedesca (BRD) a ovest, 
con gli Stati Uniti, la Francia e la Gran Bretagna, e la Repubblica 
Democratica Tedesca (DDR) ad est, stante lo spostamento degli 
abitanti della parte orientale verso la parte occidentale, comportò 
dapprima la chiusura del confine tra i  due Stati nel 1952 e, 
successivamente, la costruzione del muro. 

Le strade furono circondate da pareti con recinzioni di filo 
spinato ed anche quella domenica è rimasta tristemente nota come 
la domenica del filo spinato: Stacheldraht Sonnetag; una ulteriore 
cinta muraria parallela al muro e larga circa 100 metri, fu realizzata 
all’interno del confine nel 1962.

L’Oberbaumbrucke, il ponte sullo Sprea, che univa il quartiere di 
Berlino est”Friedrichshan”con il quartiere”Kreuzberg”di Berlino ovest, 
fu fatto saltare in aria, nel 1945, demolendone la sezione centrale per 
impedire l’avanzata delle truppe russe durante la seconda guerra 

Berlin wall – Oberbaumbrucke – courtesy of flickr.com/photolibrarian
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mondiale; una volta ricostruito, il collegamento fu interrotto proprio 
dalla costruzione del muro che ne tagliava il percorso perdendo la sua 
funzione di connessione tra i due quartieri, rimanendo inutilizzato. Il 
ponte costituiva l’unico collegamento tra le due Germanie, ed oggi 
è considerato il maggior simbolo della riunificazione dopo la caduta 
del muro, ristabilendo la sua funzione di collegamento sia pedonale 
che carrabile, percorso anche dalla metropolitana ed è, sicuramente, 
il ponte più famoso della Germania emblema di un popolo che si è 
finalmente riunito senza più limitazioni . Ma Berlino è famosa anche 
per un altro ponte, quello”aereo”che riforniva i generi necessari alla 
sopravvivenza della popolazione durante la guerra fredda; durato 
quindici mesi, si concluse il 30 settembre del 1949.Il ponte aereo 
durò 425 giorni, dal 25 giugno 1948,giorno seguente al blocco delle 
infrastrutture stradali e ferroviarie compiuto dall’Unione Sovietica, 
ove parteciparono anche spedizioni dall’Australia, Nuova Zelanda 
e Sud Africa, oltre agli Stati Uniti, Francia e Gran Bretagna. Anche 
questo ponte rappresenta un elevato valore simbolico per sostegno 
ed assistenza e supporto alle popolazioni assediate. 

Aerei della U.S Force e degli alleati in fila per il carico ed il decollo durante il ponte aereo di 
Berlino nel 1948
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Il 30 luglio 1945,l’Unione Sovietica, con gli inglesi, gli americani ed 
i francesi, costituirono il Consiglio di Controllo Alleato, ”Allied Control 
Council ACC”, con sede a Berlino, in sostituzione del governo nazista 
in carica fino al dopoguerra. La Russia, con le sue truppe, fu la prima 
ad arrivare a Berlino il 16 aprile del 1945 rifiutando, però, l’accesso agli 
alleati di entrare in città; solamente nel luglio dello stesso anno fecero 
ingresso a Berlino anche le truppe americane ed inglesi per ubicarsi, 
secondo il protocollo di Londra, nella parte occidentale della città e 
nella parte sud, oltre ad un settore nord occupato dai francesi. 

Le relazioni con l’Unione Sovietica iniziarono a deteriorarsi in 
quanto la stessa mirava ad occupare una posizione strategica in 
Europa; fu Stalin che pianificò un’azione di interferenza sollecitato 
da Wilhelm Pieck, che riteneva che la presenza degli alleati a Berlino, 
poteva interporsi ed ostruire le elezioni politiche del 1949, elezioni che 
lo designarono, poi, presidente della Germania dell’Est fino al 1960.

Iniz iò quindi ,  una massiccia azione di  impedimento, 
ostacolando i treni passeggeri e merci diretti a Berlino ovest, ed 
i voli degli aerei alleati sopra la città; (gli alleati occupavano una 
parte centrale del centro abitato e non potevano spostare uomini 
e merci senza attraversare le zone e lo spazio aereo occupato dai 
sovietici);di rilevante gravità fu lo schianto di un aereo britannico 
”disturbato” da un caccia russo durante il volo, ove morirono tutti i 
passeggeri, nell’aprile 1948. Anche l’emissione della nuova moneta, 
denominata ”marco”, fu vietata nella zona controllata dall’Unione 
Sovietica. Tutte azioni, queste, per indurre gli alleati ad abbandonare 
Berlino, lasciando la zona ovest della città priva di corrente elettrica, 
di carbone, e la popolazione senza cibo, acqua potabile, rifornimenti 
e mezzi di sostentamento.

Il presidente degli Stati Uniti, Harry S. Truman, insieme alla 
supervisione del generale dell’aeronautica Curtis LeMay, ed a Sir 
Brian Robertson pianificarono un’impresa logistica monumentale, 
costituendo un ponte aereo in grado di soddisfare le esigenze degli 
oltre 2 milioni di abitanti di Berlino ovest. Gli americani avevano a 
disposizione degli aerei datati, i Douglas C-47che potevano trasportare 
solo 3,5 tonnellate di rifornimenti ciascuno contro un fabbisogno 
di 3475 tonnellate giornaliere. Nel mese di luglio entrarono in 
funzione anche i C-54, detti ”willie” più grandi e veloci che, insieme ai 
C-47,denominati ”easy” fornivano un servizio ininterrotto nelle 24 ore 
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giornaliere, operazione denominata ”operation Vittles”, con partenze 
di tre minuti uno dall’altro; fu raggiunto il primato di atterraggi, 1440 
al giorno, uno al minuto, nell’agosto del 1948. 

La flotta aerea era costituita da 700 velivoli e 12.000 addetti 
facenti parte di Stati Uniti, Francia, Canada, Gran Bretagna, Australia, 
Sud Africa e Nuova Zelanda, oltre ai volontari, berlinesi, per lo scarico 
delle merci, in particolare, del carbone, che raggiuse il record di 
10 minuti per scaricarne 10 tonnellate; oltre al cibo, alla benzina, al 
latte in polvere, è da lodare il rifornimento di milioni di piante per il 
rimboschimento degli alberi abbattuti durante la guerra.

Nonostante la stampa sovietica mettesse in ridicolo il ponte 
aereo, ritenendolo inutile e di breve durata, il”blocco di Berlino”fu 
revocato dai sovietici il 12 maggio del 1949. Il ponte aereo continuò 
fino al 30 settembre del 1949,per garantire ulteriori scorte di cibo 
e approvvigionamenti, ponte che ha rappresentato l’unità e la 
risolutezza di contrapporsi alla supremazia dell’Unione Sovietica 
e portare assistenza alla popolazione, f inalmente, l iberata 
dall’isolamento. 

In Irlanda, la notte tra il 5 ed il 6 agosto del 1922, di domenica 
mattina all’alba, un gruppo di 200 giovani armati con granate, 

Il blocco di Berlino Ovest e il ponte aereo alleato
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esplosivi, pistole, ed altri uomini, con semplici bastoni e spade, 
si attivarono in squadre tra le 5 e le 40 persone per scavare delle 
trincee intorno alle strade che conducevano a Dublino, distruggendo 
i ponti in pietra di attraversamento di fiumi e canali e disponendo 
cariche esplosive lungo le linee ferroviarie, mentre altri scrutavano 
le zone circostanti per controllare se ci fossero, nei dintorni, segnali 
di truppe ostili e contrarie. Quella notte è ricordata nella storia 
come “The bridges job”, dove, un gruppo di volontari facenti parte 
dell’IRA”anti trattato”tentarono di isolare la capitale irlandese, sia dal 
Governo Provvisorio, che aveva sede proprio nel centro di Dublino che 
dall’esercito nazionale.

Dal giornale Irish Times leggiamo che ”gli”irregolari”( fazione 
IRA anti-trattato n.d.r.) avevano predisposto un piano strategico 
per tagliare le linee ferroviarie e bloccare le strade (di accesso a 
Dublino n.d.r.) facendo saltare i ponti nella notte di sabato. Uomini 
completamente equipaggiati furono inviati in città dal sud e da 
Liverpool.”

Contrariamente da quanto sopra pubblicato, ”the bridges job” 
rappresenta invece, un capitolo importante nella storia dell’Irlanda 
e non solo un piano che coinvolgeva le unità Munster IRA inviate 

Il palazzo di giustizia sul fiume Liffey”Four Courts”in fiamme – Dublino 28 giugno 1922
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da Liverpool, (Munster è una provincia dell’Irlanda sud occidentale 
comprendente le contee di Cork, Waterford e altre, dove si svolsero 
numerose azioni belliche tra i due raggruppamenti pro e anti 
trattato n.d.r.) con il solo scopo di interrompere le comunicazioni con 
la capitale.

L’Irlanda era appena uscita dalla guerra d’indipendenza (1919 – 
1921) nel conflitto tra l’esercito repubblicano irlandese, contro il Regno 
Unito di Gran Bretagna e Irlanda, contrasto che si risolse con la firma 
del trattato anglo-irlandese il 6 dicembre del 1921, costituendo, a 
distanza di un anno, il 6 dicembre del 1922, lo Stato Libero d’Irlanda, il 
cosiddetto ”Irish Free State”, ad eccezione di 6 contee della provincia 
dell’Ulster che rimasero sotto la giurisdizione della monarchia come 
entità autonoma già istituita con una legge del 1920, denominata 
”Irlanda del Nord”, e facente parte, ancora ad oggi, del Regno Unito

Il Trattato, ”An Conradh Angla –Eireannach” prevedeva un 
accordo con i rappresentanti della Repubblica Irlandese, proclamata 
nel 1916, anche a seguito del malcontento diffuso tra le popolazioni 
per i metodi violenti e sanguinari adottati dalle truppe dell’esercito 
britannico, favorito anche dagli scarsi mezzi di difesa dell’IRA (Irish 
Republican Army – Esercito Repubblicano Irlandese).

Il Trattato Anglo-Irlandese riconosceva lo Stato Libero d’Irlanda 
esteso a tutto il territorio, ben sapendo che le contee dell’Irlanda del 
Nord, libere di optare, o meno, all’unione , non avrebbero mai aderito, 
a mio parere, soprattutto per motivi religiosi. Il nuovo Stato, però, 
non avrebbe avuto un’autonomia assoluta, rappresentando, invece, 
un dominio autonomo della Gran Bretagna, come il Canada e gli 
altri paesi facenti parte del Commonwealth, con il re a capo dello 
Stato al quale bisognava giurare fedeltà; la stessa Royal Navy, flotta 
della marina militare britannica, avrebbe mantenuto il controllo e la 
sorveglianza dei porti sulla costa irlandese. 

Nonostante le misure restrittive, compreso il mancato 
riconoscimento dello status plenipotenziario dei rappresentanti della 
Repubblica d’Irlanda da parte del governo britannico, il trattato fu 
firmato il 6 dicembre 1921, creando malcontento e dissidi all’interno 
del movimento indipendentista, provocandone la scissione in due 
fazioni: i pro- trattato, conosciuti come”Esercito Nazionale dello Stato 
Libero”, e gli anti- trattato, denominati  come”IRA irregolari”che 
giudicavano un tradimento la firma dell’accordo , alla quale segui, la 
guerra civile.
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Il 7 gennaio 1922, il parlamento della Repubblica Irlandese 
raggiunse, pur se con una esigua maggioranza, l’approvazione 
dell’accordo siglato nel Trattato Anglo-Irlandese. Si susseguirono 
violenti scontri tra le due fazioni, anche le Four Courts, palazzo 
di giustizia o delle Quattro Corti, il 14 aprile 1922, fu occupato dai 
repubblicani anti trattato, ove un’esplosione avvenuta nel giugno 
successivo ne devastò l’archivio distruggendo migliaia di documenti 
storici e religiosi; la guerriglia causò altre vittime e settimane di 
dispute nel centro della città. 

La contea di Wexford, situata nella zona sud orientale dell’isola, 
fu maggiormente colpita dal conflitto: nel luglio del 1922, l’IRA 
anti-trattato coordinò un’operazione di distruzione di 65 ponti per 
impedire all’esercito avversario l’accesso a quella zona che si affaccia 
sull’Atlantico e rendere ingovernabile tutta l’area. La tattica consisteva 
nel bloccare le strade verso la capitale, facendo saltare in aria tutti i 
collegamenti verso il nord con degli esplosivi a base di gelignite. 

Map of damaged bridges in Wexford county
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Anche la contea di Cork fu luogo di scontri e distruzioni delle 
vie di comunicazione verso Dublino, fin dalla Guerra d’Indipendenza, 
con drammatici episodi e combattimenti che si sono inaspriti dopo 
la firma del trattato Anglo Irlandese, favoriti anche dal conflitto 
riguardante le ferrovie del nord e del midland irlandesi ”the Irish 
Railways” iniziato sei mesi prima dello scoppio della guerra civile. 

L’8 agosto del 1922, Cork fu isolata dalla rete ferroviaria essedo 
stato fatto esplodere il ponte sul Blackwater River a Mallow; tale fatto 
è rimasto nella storia come l’esempio più spettacolare di distruzione 
ed interruzione delle vie di comunicazione durante la guerra civile e 
della strategia attuata dalle truppe anti-trattato. La città fu liberata 
dalle truppe dello Stato Libero d’Irlanda, il 10 agosto, dopo due 
giorni di combattimenti, con oltre 1000 uomini che approdarono 

Ballycarney bridge blown February 1923 - courtesy: wexfordcivilwararchaeology.com

1) Repairs to the Douglas Viaduct in Cor- 
courtesy of Military Archive.ie

2) Portmarnock bridge – courtesy of the 
National Library of Ireland
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via mare in tre differenti luoghi, costringendo le truppe nemiche ad 
abbandonare Cork e le altre città ancora sotto il loro controllo. 

La guerra civile si concluse il 24 maggio del 1923 con la vittoria 
dei sostenitori del trattato anglo irlandese, appartenenti all’Irish Free 
State .

Ma quanti altri ponti sono stati testimoni e parte integrante 
della storia: ne cito solo alcuni, come i ponti di Firenze, tutti distrutti 
tranne, fortunatamente, il Ponte Vecchio il 3 agosto del 1944; i ponti di 
Nassiriya, dai quali ha preso nome la battaglia del 2003, il Ponte della 
Libertà a Budapest, dove, nel luglio 2019, si è svolta una manifestazione 
contro la legge che poneva la ricerca scientifica sotto il controllo del 
Governo, ed ancora il ponte di Oresund , che rappresentava il simbolo 
dell’integrazione europea, e che ha chiuso la frontiera tra la Svezia 
e la Danimarca nel 2016,sospendendo il Trattato di Schengen per 
interrompere l’arrivo dei profughi dai Balcani attraverso la Germania.

E da ultimo non posso non citare i ponti umani che i cittadini 
ucraini, con grande forza di sopravvivenza, hanno costruito con le loro 
mani per ricollegare l’attraversamento di quei ponti che sono stati 
distrutti dall’orrore della guerra. 

Tutti ponti questi, che non hanno un primato od un record 
nella loro configurazione o struttura, ma che sono fondamentali nella 
storia e testimoniano la grandezza dei popoli che li hanno attraversati, 
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per non dimenticare che i ponti non hanno frontiere, perché, e qui 
riprendo una frase di mons. Tarnas Tòth, che, celebrando una messa 
sul ponte della Libertà a Budapest, disse ”se siamo cristiani la nostra 
missione è anche quella di essere costruttori di ponti”.

Per questo ho dedicato a questi ponti le prime pagine della 
nostra rivista, siamo una”sola gente”, il ponte ci unisce.  
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Enzo Siviero
Cari amici, è passato molto tempo dalla tragedia e ancora non 

sappiamo, ma vogliamo ribadire che Morandi è e resta uno dei più 
grandi ingegneri  della storia!

Cesare Prevedini
Il nostro paese sta vivendo un momento magico al di la di 

una  situazione per il resto complicata, speriamo di cavarcela senza 
dimenticare gli obiettivi che hanno caratterizzato  il nostro impegno

Patrizia Bernadette
Bonjour mes amis, à l’exemple d’Alessandro, je suis aussi en 

route pour voir des ponts. Ici le pont romain a Le Lauzet- Ubaye

Cesare Prevedini
Mercì superbe

DIBATTITO 
GBRIDGES
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Enzo Siviero

Rivello PZ , ponte attribuito a Leonardo   

Alessandro Pignagnoli

Non so se questo lo conoscete…per caso 

Enzo Siviero
Già, PER CASO! Forse il più bel ponte italiano del ‘900
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Alessandro Pignagnoli
Eh, ma c’è anche questo…una bella gara

Enzo Siviero  
Sono due modi di intendere la concezione progettuale dei 

ponti. Il Fiumarella è l’interpretazione più avanzata del tema ARCO, 
lo Sfalassà è l’essenzialità più ardita del TELAIO funzionale alla sua 
realizzazione

Alessandro Pignagnoli
Caro Enzo, siccome sono un po’ cattivo, devo dirti che quando 

ho visto la prima ipotesi progettuale di Piano per Genova che, se non 
sbaglio, aveva due diagonali simili nelle campate centrali, ho pensato 
a Zorzi e Piano mi si è volatizzato in tutti i sensi

Patrizia Bernadette
Bello scambiarci gli appunti di viaggio

Fausto Giovannardi

Giulio Krall Ponte di Mezzo a Pisa
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Enzo Siviero
Krall, un grandissimo, quanto ai ponti a telaio. Sfalassà e Platano 

di Zorzi e Cadore di Matildi tre gioielli vanto dell’ingegno italiano

Marcello Arici 

Ponte San Leonardo 
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Giuliano Mantovan

Giulio Krall, ponte sul fiume Adige a Masi (PD) lungo la S.P. 
n.91 “Masi-Este “ anno di ultimazione e collaudo 1950, anno di 
ristrutturazione e rinforzo strutturale 2005- proprietà: provincia di 
Padova

Marcello Savorani
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Alessandro Pignagnoli 
Bella! Qualcuno saprebbe descrivere questa foto spiegando 

quando è stata scattata e indicando i nomi da sinistra a destra?

Mario De Miranda
Sulla foto: secondo e sesto da sinistra sono: Fabrizio De Miranda 

e Fritz Leonhardt. Sugli altri e sull’occasione non vorrei essere 
impreciso visto che la foto è, all’incirca del 1970 e vi saprò dire a breve . 
Comunque la foto riprende i componenti del gruppo Lambertini che 
propose per Messina nel concorso del 1969 un ponte strallato a tre 
luci, primo premio ex aequo e, a mio parere fattibile e ottimale

Enzo Siviero 
Fabrizio De Miranda è l ’ ingegnere italiano del 900 più 

vicino progettualmente a Fritz Leonhardt ed io sono felice di aver 
intrattenuto ottimi rapporti con entrambi e averne tratto ispirazione 
per il mio impegno culturale.

Pasquale Stella Brienza
Ho avuto il gran piacere di conoscere suo padre e lei nel 2010 

in occasione del convegno organizzato dall’ordine degli ingegneri di 
potenza. E’ stata anche l’occasione per ricordare le sue origini lucane.

Patrizia Bernadette 

Oggi, gli appunti di viaggio, iniziano da Rodez. Questo è il 
viadotto di Bourran che ha permesso l’espansione della città verso 
una zona residenziale . A parte l’architettura a contorno, merita una 
lode la sistemazione delle aree urbane. A seguire il Gascarie viaduct
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Gascarie viaduct – Rodez 

Viadotto ferroviario del XIX secolo tutt’ora in funzione 

Enzo Siviero
Alla grande come sempre , go ahead!

Patrizia Bernadette 
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Non serve dire a quale meraviglia si riferiscono queste foto. Lui, il 
viadotto per eccellenza , si vede dappertutto. Scendendo dalla super 
strada per entrare nella cittadina di Millau, si scorge sopra le colline . 

 Questa foto è stata presa dal centro storico con dietro il 
ponte  che non disturba affatto il paesaggio ed il contesto. Il ponte 
è ovunque, dalla chiave magnetica dell’albergo a tutte le mappe 
turistiche, ad ogni livello di scala ed in tutto l’Aveyron. Anche il ponte 
sullo Stretto potrebbe diventare tale se avessero la capacità di capire 
cosa comporta la presenza  di un’opera eccezionale
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Alessandro Pignagnoli
Già…..E’ per questo che mi sto convincendo che i No Ponte, in 

realtà, siano dei No-Sud
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Enzo Siviero
Si, l’ho vissuto e goduto in fase finale di realizzazione ed è un 

mito. Da notare che il suo progettista vero ( che non è Norman Foster) 
ce lo ha raccontato a Venezia IUAV da me invitato ben prima della sua 
realizzazione! Una emozione infinita

Fabrizio Averardi Ripari
Giustissimo, come era successo in precedenza per il ponte 

di Normandia, che ha valorizzato un territorio ancor più delicato, 
diventandone un simbolo ed un formidabile polo di attrazione 
turistica.

Patrizia Bernadette

In questa foto, presa  dal Pont Lerouge e dal  centro storico di 
Millau, ho centrato un traliccio della luce che disturba molto di più 
del ponte alle sue spalle. Al traliccio ci siamo abituati, mentre le opere 
d’arte sono sempre oggetto di critiche.



DIBATTITO GBRIDGES

49 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Alessandro Pignagnoli

The “sun motorway” is 65 years old, a short history of an 
extraordinary infrastructure Domus Summer

Questo ponte dell’autostrada credo sia quello presso Barberino 
del prof. Oberti, che non sono riuscito a fotografare per la presenza di 
troppa vegetazione 

Enzo Siviero
E’ l’Aglio! Proprio di Oberti! Bellissimo anche durante la fase 

esecutiva con quel sistema di centine della Dalmine, veri capolavori 
dell’ingegneria costruttiva
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Patrizia Bernadette

Et voilà, sulla strada per Albi, la pila 5 e la pila 6

Vito Segantini
Stupendo!

Patrizia Bernadette
Si, e devo dire che c’è una strada provinciale che passa proprio 

al di sotto del ponte. E’ stata un’esperienza che non dimenticherò…
guardare l’impalcato così in alto da sotto il pilone..

Enzo Siviero 
Si, è proprio così! Dopo 20 anni vivo ancora l’emozione di allora

Patrizia Bernadette

Albi- pont SNFC e Albi- pont du 22 Aout 1944
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Albi - Pont Vieux e Albi- Sainte Cécile

Enzo Siviero
Bellissimo reportage

Patrizia Bernadette
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Viaduc du Viaur di Paul Bodin. Vincitore di un concorso ove 
partecipò anche Gustave Eiffel. Realizzato tra il 1895 e il 1902, oggi 
ancora in funzione con la linea ferroviaria della valle del Tarn. L’orario 
del passaggio dei treni si trova in un capanno ove si può ammirare 
questo bellissimo ponte che figura inserito nel patrimonio Unesco. La 
cittadina ove si trova, Tanus, lo ha preso come simbolo che la identifica. 
Pur essendo un piccolo centro di circa 500 abitanti, sono stata accolta 
al Municipio con gioia. Con mia grande soddisfazione ho trovato dei 
libri sull’argomento, anche un libro realizzato per l’infanzia che si 
chiama “La bete noir” ove viene illustrato come si realizza un ponte, 
libro che ho preso come esempio per una corretta educazione fin dai 
primi anni di vita (anche a Millau era pieno di famiglie che portavano 
i bambini a vedere il meraviglioso viadotto). Sempre al Municipio 
mi hanno dato i riferimenti , mail e telefono  dell’Associazione per la 
valorizzazione del viadotto di Viaur

Nel libro delle visite , un quaderno a righe, ho scritto che verrà 
pubblicato su Galileo, con l’indirizzo del Collegio.

Di Paul Bodin esiste anche il viadotto di Faux Namti, in Cina 

Enzo Siviero
La Francia è una miniera. Credo che il vincolo Unesco riguardi 

alcuni ponti tipo Garabit e includa il nostro bellissimo Paderno d’Adda 
e i due ponti di Porto, in Portogallo, altrettanto emozionanti. Ma non 
so se l’iter si sia concluso.

Alessandro Pignagnoli
Ci sono molti altri ponti che voglio vedere dal vivo; certamente 

quello di Musmeci sul Basento e il Falanghina di Zorzi in Sicilia.
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Patrizia Bernadette

Buongiorno a tutti da Sète. Questo è il ponte basculante Sadi 
Carnot realizzato in Italia dalla Fonderia Acciaieria Cividale che ha 
mantenuto tempi e costi per la sua realizzazione

Vito Segantini
Grazie tantissime Patrizia, ci hai fatto vedere ponti e luoghi 

bellissimi con un alto livello di civiltà.

Cesare Prevedini

Stralli nostri come quasi tutti
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Fabrizio Averardi Ripari

Già, il Sangone
Ponte sul Krk, Croazia

Enzo Siviero
Grazie a tutti. Alla Grande, sempre….
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“Ponte” è una di quelle parole che possiede un potere 
semantico particolare ed evoca varie immagini nel nostro 

vocabolario interiore ed un dibattito sulla costruzione di un ponte 
può essere affrontato da diverse prospettive: da quella architettonica 
a quella giuridica.

La prospettiva giuridica, come scrive Sabino Cassese, è “gravida 
di concretezza” 1 e può costituire un comodo punto di partenza; un 
buon punto di partenza appare una decisione del Consiglio di Stato 
che si sofferma sulla funzione dei ponti 2.

I giudici di Palazzo Spada, dopo avere ricostruito una parte della 
disciplina normativa 3, scrivono: “la funzione principale ed essenziale 

COSTRUIRE PONTI: 
E’ DI DESTRA O DI 

SINISTRA? 
UN DIALOGO IMMAGINARIO TRA THOMAS 

PAINE E GIORGIO GABER

Francesco Ferrara
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di un ponte realizzato su un fiume, torrente o corso d’acqua, è […] 
il suo scavalcamento e quindi è innegabile che l’opera costituisca 
anzitutto e in modo fondamentale una pertinenza del bene 
demaniale, essendo posta a durevole servizio di questo, e a questo 
incorporata attraverso l’appoggio stabile sulle sue sponde”. 

Un bene al servizio di tutti, ovvero un bene la cui potenziale 
utilità è per chiunque.  Una scelta sostanzialmente politica.

In altre parole è una questione di architettura sociale che pone 
una domanda: quale tipo di società stiamo costruendo oggi?

Massimo Gramellini, nella sua rubrica “il caffè di Gramellini” 4, 
commentando un fatto di cronaca individua l’esistenza di un “Partito 
della Serratura”, una realtà più sociale che politica (almeno nel 
nome) il cui tratto distintivo è quello della chiusura, “si tratta di un 
pensiero largamente diffuso in ogni parte del globo, con modalità 
di espressione differenti a seconda dell’ambiente sociale e culturale, 
ma anche con alcuni tratti comuni. La ragione d’essere del partito 
della Serratura è la paura del fenomeno opposto, l’Apertura, che per 
sua natura è destabilizzante, specie per chi sente di avere qualcosa 
da perdere.” 

Galoppando con la fantasia potremmo immaginare che se 
davvero questo pensiero diventasse realtà organizzata (movimento 
politico o partito), nel suo statuto prevederebbe tra gli obiettivi la 
costruzione di muri anziché di ponti e gli appoggi stabili sulle sponde 
sarebbero vietati 5.

 Più semplicemente la libertà di movimento verrebbe, nei fatti, 
limitata se addirittura non vietata (ai giuristi ogni valutazione sulla 
legittimità!).

La questione di fondo è culturale e dunque politica e qui, 
guardando alla storia, è piacevole rileggere l’esperienza di uno dei 
padri della Rivoluzione Americana: Thomas Paine, che volendo 
realizzare il sogno di unire la nazione americana applicò le sue 
competenze di disegnatore amatoriale di ponti in ferro per connettere 
fisicamente alcuni territori americani, separati da fiumi (ostacolo ai 
trasporti commerciali) 6. 

Non è casuale che Paine, i l  progressista rivoluzionario 
dell’uguaglianza, precursore anche dell’elaborazione di una compiuta 
teoria dei diritti, fosse anche un disegnatore di ponti 7.

Giocando con le parole, si può affermare che esiste un ponte tra 
la tutela dei diritti della persona e la realizzazione di ponti.

Non appare nemmeno casuale che nel film di Ettore Scola, “Il 
Mondo Nuovo”  Thomas Paine sia tra i protagonisti che conversavano 
sulle idee che stavano per rivoluzionare l’Europa e il mondo alla fine 
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del 1700.
 Una società che non costruisce ponti non prepara un “Mondo 

nuovo” ma è nostalgica del periodo dei “Flinstones”!
I ponti sono sinonimo di Apertura, i muri sinonimo di Chiusura. 
Nella realtà politica il Partito della Serratura non esiste ma – 

almeno sul piano teorico – è spontaneo chiedersi: “è di destra o di 
sinistra?”

Una domanda che fa riecheggiare nella mente la canzone 
di Giorgio Gaber, che nel suo album “E Pensare Che C’era Il 
Pensiero”(titolo assai significativo), cantava “Ma cosa è la destra, cosa 
è la sinistra?” . 

Ci piace immaginare che se su un ponte ideale si fossero 
incontrati Paine e Gaber, guardando al nostro mondo attuale, 
avrebbero aggiunto un’altra strofa alla canzone: “costruire ponti: non 
è di destra, non è di sinistra! Ma di senso comune!”

Note:
1 S. Cassese, Guida alla facoltà di giurisprudenza, Bologna, 1978.
2 Sentenza dell’8 novembre 2013 n. 5337  pubblicata sul sito www.giustizia-amministrativa.it
3 Partendo dalla legge sulle opere pubbliche 20 marzo 1865, n. 2248, allegato F, passando per il testo 

unico delle opere idrauliche, il regio decreto 25 luglio 1904, n. 523, per approdare poi  al codice civile del 
1942.

4 M. Gramellini, “Il partito della Serratura”pubblicato sul Corriere della Sera del 13 settembre 2021,  
https://www.corriere.it/caffe-gramellini/21_settembre_14/partito-serratura-d2b45b00-14de-11ec-ba57-
c9ba96e5a256.shtml

5 Per una piacevole riflessione sull’importanza degli statuti dei partiti politici, si rinvia al romanzo di G. 
Iorio, La Repubblica Segreta, L’Erudita, 2019.

6 E.G. Gray. Norton, Tom Paine’s Iron Bridge: Building a United States.
7 Sul pensiero di Paine, si rinvia per un approfondimento alla monografia di T. Casadei, Tra ponti e 

rivoluzioni. Diritti, costituzioni, cittadinanza in Thomas Paine, Giappichelli, Torino, 2012.
8 Il testo è reperibile sul sito della Fondazione Giorgio Gaber www.giorgiogaber.it
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http://www.giustizia-amministrativa.it
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Correva l’anno 2000 e con il mio amico Juan Josè Arenas 
unitamente ad un gruppo di progettisti romani, eravamo 

stati selezionati alla seconda fase del concorso internazionale per 
la progettazione del PONTE DEI CONGRESSI A ROMA EUR. Juanco 
(un affettuoso diminutivo riservato agli amici...) mi aveva invitato a 
Santander per sviluppare assieme l’idea progettuale che tanto ci 
prendeva emozionandoci ad ogni piè sospinto nei continui rimandi 
concettuali. Così si, così no, così forse. Ora proviamo in quest’altro 
modo. Facciamo interagire il ponte con l’intorno. Tentiamo di 
richiamare la classicità delle arcate romane rivivendone  l’oggi e 
interpretandone il domani. Separiamo i pedoni dal traffico veicolare. 
Facciamo vivere in piena autonomia le parti più vicine all’Acqua 
facendo dialogare le genti con i luoghi lontano dalla frenetica corsa 
verso il nulla propria del traffico di oggi. Ebbene il progetto era ormai 
concettualmente definito. Restavano da precisare, e non era affatto 
semplice, tutti quegli elementi di dettaglio che sono essi stessi parte 
integrante dell’opera nel suo insieme. Alle varie scale: dal dettaglio 
alla struttura dall’architettura al paesaggio circostante era l’unitarietà 
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che noi cercavamo di costruire pensando alla eccezionalità del luogo. 
Anche i cromatismi dovevano “dire”: rosso per l’acciaio e grigio per il 
calcestruzzo esprimendo il proprio essere. E così nacque a quattro 
mani la prima idea progettuale . Un’idea che nei mesi successivi 
sarebbe stata poi completata con il contributo dei “romani”.

Ma nei pochi giorni passati a stretto contatto con Arenas si 
aprirono varchi inattesi di condivisione filosofica del Ponte come 
Ponte tra Ingegneria e Architettura. Quella concettualità idealizzata 
da Eduardo Torroja nella sua “RAZON Y SER” vero preludio del 
successivo seminario-convegno sul tema , a me molto caro , del 
rapporto tra ingegneria e architettura. Una settimana straordinaria 
ove tra tutti noi invitati si era stabilita una connessione virtuale 
potendo interloquire non solo tra accademici, ma quel che più 
conta, tra ordini professionali degli Ingegneri Civili e degli Architetti 
. Un’esperienza memorabile per tutti, credo, studenti e docenti. Ma 
per me e Arenas un felice momento di sintesi che ci faceva intuire un 
esito positivo del concorso. Cosicché , quando pochi mesi più tardi il 
nostro gruppo di progettazione da me coordinato vinse il concorso 
, proprio non ci volevamo credere ! Ci  sembrava impossibile poter 
realizzare un ponte sul Tevere a Roma! Un sogno inimmaginabile! 
Una chimera! E così in effetti, sembrava a noi tutti! Tuttavia lo 
scorrere degli anni, lento e inesorabile, non ci stava dando grandi 
speranze! Si ! qualche accenno di ripresa del tema! Qualche articolo 
di giornale qua e la! Rivisitazione del progetto viabilistico ove il Ponte 
restava comunque un semplice tratto di penna! Lungi da quell’idea 
iniziale che tanto ci aveva presi e sorpresi, il Ponte Ludico. Capace di 
attrarre le genti in luoghi da rivivere e sentire come tuoi. Emozionare 
per gli affacci sull’acqua che scorre lenta ricordando la sua storia 
plurimillenaria. Un brulicare di giovani e meno giovani che gioiscono 
nell’attraversamento , ma, forse più nella sosta, fraternizzando come 
mai si sarebbero immaginati. Tutto questo era svanito nel nulla. 
Un oblio inopinatamente perseguito dalle diverse amministrazioni 
susseguitesi in tanti anni a Roma Capitale. Tal che,  delusi come non 
mai , si pensava che anche questo straordinario progetto fosse, come 
ormai sembra prassi consolidata in Italia, riposto in un cassetto, valido 
al più a futura memoria di ciò che sarebbe potuto essere e purtroppo 
non è più.  Ma neppure i lunghi anni trascorsi in attesa-speranza di 
un “fare” hanno scalfito il nostro ottimismo. Bene facemmo! Alla fine 
del 2014 ecco la lieta novella. IL PONTE DEI CONGRESSI È STATO 
FINANZIATO!

Un nuovo progetto si! Ma come? Abbandonare quell’idea 
vincente per tornare alla quotidianità della mera funzionalità? Ancora 
una volta la stella ci ha arriso! Un Committente colto, finalmente 
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accorto e sensibile ci chiedeva un progetto nuovo si! Ma all’altezza 
del precedente. Una rincorsa continua contro il tempo. Un paio 
di mesi per redigere il progetto definitivo calato in un impianto 
viario complesso e non ancora pienamente definito. La necessità di 
interpretare un nuovo presente che, richiamando un glorioso passato 
“pontificale”.. (siamo a Roma..) potesse proiettarsi  nel futuro senza 
tema per una inevitabile competizione che per noi progettisti doveva 
essere condotta all’insegna del dialogo. E così è stato. Una coppia 
di arcate leggermente inclinate verso l’asse longitudinale tra loro 
connesse con ricercata delicatezza. Una divaricazione degli archi verso 
l’impalcato, decisamente necessaria, per comprendere un impianto 
viario geometricamente non semplice. Ancora una volta il vincolo 
diventava una opportunità straordinariamente suggestiva risolta con 
piena consapevolezza di un fare  non effimero dandone una lettura 
critica di assoluto rilievo. Una coppia di passerelle ciclopedonali ai 
bordi che si stagliano con leggera curvatura verticale, quasi a mimare 
l’arco soprastante per dar luogo ad una inedita geometria spaziale . Ciò 
a tutto vantaggio di una visione prospettiva di elevata suggestione. E 
ancora i raccordi ai piedi sinuosi ed eleganti. Le sistemazioni a terra 
funzionali e piacevoli. Il cromatismo bianco come segno ormai storico 
dell’EUR. Un gesto progettuale unico che vuole interpretare la nuova 
porta della Città Eterna. Ma il tocco finale delle suggestioni emotive 
che quest’opera intende trasmettere è nella trasparenza appena 
velata dai pendini, attraverso le forti arcate che inquadrano da un lato 
il “Colosseo Quadrato” e dall’altro la Basilica Parrocchiale SS Pietro 
e Paolo. Un accostamento, forse non voluto,  ma miracolosamente 
realizzato del dialogo tra Stato e Chiesa . Forse ancora una volta la 
dicotomia Religione Laicità ovvero Guelfi e Ghibellini si stempera 
nelle architetture dialoganti ove il nuovo Ponte  sembra quasi fare da 
cornice simbolica alle nuove “straripanti” idee del nostro meraviglioso 
Papa Francesco. Un sogno che si realizza dopo tanti anni di paziente 
attesa. Un’emozione infinita perché a Roma , Ponti e Pontefici hanno 
fatto la storia. E noi buoni ultimi, ne  stiamo ormai facendo parte, 
certamente marginale,  ma assai significativa. 

Questa è la gioia della passione.

IL PONTE DEI CONGRESSI GIÀ È!
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1 - PREMESSA
ll ponte dei Congressi sul fiume Tevere è parte di un sistema 

infrastrutturale ad anello rotatorio in grado di risolvere le criticità oggi 
presenti sul nodo “Ponte della Magliana – Viadotto della Magliana”.

Tale nodo, nel quadrante Sud‐Ovest della città, manifesta da 
tempo evidenti fenomeni di congestione di traffico nelle ore di punta 
quale effetto della commistione tra i flussi di traffico aventi diverse 
destinazioni, a causa delle limitate dimensioni dei tronchi di scambio 
e delle corsie di immissione e uscita, nonché ai raggi di curvatura 
abbondantemente sotto i minimi di norma per viabilità di questo 
tipo.

Tale anello utilizza nel verso “entrante” (direzione Roma) il nuovo 
Ponte dei Congressi e nel “verso uscente” (direzione Fiumicino) il 
ponte esistente della Magliana e è organizzato, anche sul ponte dei 
Congressi, su quattro corsie a senso unico di marcia.

L’intervento comprende anche un sistema di piste ciclabili, 
anch’esso ad anello che si sviluppa in senso longitudinale al Tevere 
sui due argini e in senso trasversale sui due ponti della Magliana e dei 
Congressi.

Il progetto del ponte è a livello “definitivo” per la gara di appalto. 
Il progetto “esecutivo” verrà sviluppato dal General Contractor 
vincitore che potrà proporre miglioramenti che in nessun caso 
potranno riguardare il disegno architettonico, lo schema statico, le 
esatte dimensioni geometriche, le forme e i dettagli del progetto a 
base di gara.
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2 - LA STORIA DEL PROGETTO
Per le criticità esistenti in questa stessa zona venne bandito, 

nel 2000, un concorso internazionale di progettazione di un ponte/
viadotto carrabile di attraversamento del fiume Tevere per “connettere 
due aree urbane , EUR e Magliana, con attività in forte evoluzione ma 
anche di essere un “presidio di centralità”, un elemento del paesaggio 
urbano con forte identità e riconoscibilità” , non solo, quindi, la 
soluzione di un problema viabilistico.

La sede stradale doveva essere composta “da due carreggiate, 
con almeno due corsie per carreggiata” 

Il progetto vincitore della fase finale è stato quello elaborato dal 
gruppo coordinato dal prof. Enzo Siviero con la partecipazione anche 
dello scrivente di cui si riportano una sezione dell’impalcato e due 
immagini virtuali.

Nell’impalcato trovano allocazione, a livello superiore, i traffici 
veicolari, le banchine di sicurezza, le piste ciclabili, mentre a livello 
inferiore sono insediati gli spazi di passeggiata pedonale e quelli di 
allestimento per le manifestazioni che di volta in volta vi potrebbero 
essere organizzate, nell’ottica di una amplificazione suburbana 
dell’uso dei ponti storici con aspetti ludici, commerciali, espositivi 
ecc...

Longitudinalmente si adottava la forma ad arco, riprendendo 
l’associazione straordinariamente forte tra Roma e le volte a tutto 
sesto, con uno schema statico a spinta eliminata nel quale le spinte 
degli archi sono equilibrate dall’impalcato, a struttura mista acciaio-
calcestruzzo, che ha l’ufficio di catena e trasferisce l’azione di trazione 
a puntoni inclinati di estremità collegati alla fondazione e a cassoni 
riempiti di sabbia : le azioni sul terreno sono solo verticali e a questo 
trasmesse con pali di fondazione.
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3  -  CRITERI  PER LA DEFINIZIONE DELLA 
SOLUZIONE FINALE

Come indicato nella premessa, anche sul ponte dei Congressi 
l’anello rotatorio si sviluppa su quattro corsie a senso unico di marcia: 
questa nuova concezione viabilistica e la presenza alle estremità 
di rampe di svincolo ha comportato un completo ripensamento 
della precedente soluzione per la presenza dell’arco al centro della 
sezione trasversale dell’impalcato. Altro elemento rilevante è stata 
la prescrizione normativa di tenere conto delle azioni sismiche. Nel 
seguito una immagine virtuale della soluzione proposta
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3.1 - LA SCELTA DELL’ARCO : RAGIONI ARCHITETTONICHE E 

FORMALI

La forma ad arco è caratteristica dell’architettura classica della 
città di Roma e ha riferimenti significativi nei ponti sul Tevere che 
nella maggior parte sono di questo tipo, includendo anche il grande 
arco progettato e mai realizzato dell’architetto Adalberto Libera per la 
Esposizione Universale di Roma del 1942

Il team incaricato della nuova progettazione è lo stesso che 
vinse la gara nel 2000 e nel formulare una proposta per la nuova 
configurazione del traffico, nella stessa direzione in tutte le 4 corsie, 
ha mantenuta la stessa idea generatrice del progetto vincitore 
del concorso del 2000 e di conseguenza la stessa scelta di una 
configurazione ad arco.

3.2 - LA SCELTA DELL’ARCO : RAGIONI TECNICHE,  ECONOMICHE 
E STRUTTURALI

La larghezza dell’alveo attivo del fiume Tevere nella zona di 
attraversamento del ponte, in condizioni normali, è di circa 100 metri; 
quella della zona di inondabile compresa tra i due argini è più di 200 
metri.

La soluzione proposta prevede di posizionare le pile all’interno 
della linea arginale, in una posizione simmetrica rispetto agli argini 
stessi e sufficientemente distanti da evitare interferenze, con una 
luce netta di 170m.

La soluzione con pile all’esterno degli argini è stata scartata 
sia per ragioni economiche per l’incremento della luce libera a 250 
m sia perché la speciale configurazione della strada che si sfiocca 
in tre differenti percorsi prima dell’argine sud rende problematico 
l’inserimento, da questo lato, di appoggi al di fuori dell’argine stesso.
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Una soluzione con luce inferiore è stata scartata perché 
sarebbe stato necessario disporre gli appoggi in posizione più vicina 
al letto del fiume e questo avrebbe determinato maggiori problemi 
di deflusso delle acque in caso di piena come effetto della riduzione 
della sezione trasversale libera.

E’ stata scartata una configurazione ad arco a via superiore 
perché trasferisce alle fondazioni forti spinte orizzontali che nel caso 
in esame, per le modeste caratteristiche meccaniche del terreno di 
fondazione, si tradurrebbero in forti azioni flessionali sugli elementi di 
fondazioni profonde, paratie o pali trivellati.

Del progetto iniziale è stato mantenuto invece uno schema 
statico di arco a via inferiore, a spinta eliminata, nel quale le azioni 
orizzontali agli appoggi sono equilibrate dall’impalcato che ha 
funzione di catena: la struttura in questo caso trasmette alle 
fondazioni solo azioni verticali.

L’altezza strutturale effettiva è quella dalla chiave dell’arco 
all’impalcato che è di circa 40 metri.

3.3 CARATTERISTICHE DI UNA SOLUZIONE STRALLATA

Per una luce di questa entità un’altra alternativa è lo schema 
strutturale di ponte strallato che, per effetto dell’andamento 
divergente del tracciato dal lato dell’argine Sud, deve avere una 
configurazione asimmetrica con una campata principale di 170 m e 
una di equilibramento di 90 m, con un incremento della lunghezza 
totale di circa il 50% rispetto alla soluzione ad arco.

Ad una configurazione asimmetrica del ponte strallato è 
associata una configurazione dei cavi corrispondente a quella 
simmetrica di un ponte con campata principale di luce doppia, cioè 
circa 340m, con un costo sensibilmente superiore, pressoché doppio 
rispetto alla soluzione proposta.

Un altro elemento di cui tenere conto è che l’altezza della torre 
della configurazione soluzione strallata, almeno 60 m, è notevolmente 
superiore alla freccia dell’arco di 40 m, con un impatto negativo sul 
paesaggio, peraltro caratterizzato a Roma da forme voltate.

Spostando il pilone centrale verso l’alveo del fiume, si può 
ridurre la luce della campata a 140 m e la lunghezza totale a 210 m, il 
20% superiore a quella di una campata unica ad arco; si riduce anche 
la lunghezza della  configurazione equivalente simmetrica  a 280m, 
con un costo stimato della struttura è il 50% superiore a quello della 
soluzione ad arco. In questo caso la torre ha una altezza di 50 m, 
sempre superiore a quella della freccia di 40 m della soluzione ad 
arco e, quindi, con un impatto negativo sul paesaggio circostante.
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4 - IL PONTE DEI CONGRESSI

4.1 CARATTERISTICHE GENERALI

La proposta per il Nuovo Ponte dei Congressi sopra il Fiume 
Tevere è quella di una soluzione ad arco che attraversa interamente il 
corso del fiume.

La topografia piana dell’alveo del fiume e la natura dei terreni 
non erano favorevoli alla adozione di una tale tipologia strutturale 
perché l’efficienza strutturale di un arco è fortemente condizionata 
alla possibilità che il terreno sia in grado di sviluppare reazioni alla 
spinta orizzontale.

L’opera ha una lunghezza totale di 259.10 m, una campata 
centrale di circa 169m ed è costituita da due archi in acciaio che 
sostengono un impalcato in acciaio calcestruzzo della larghezza di 
24.6m, con tiranti posti ad interasse di 6 m. 

In corrispondenza delle imposte gli archi sono ancorati 
all’impalcato che ha la funzione statica di sostenere i carichi 
del traffico ma anche quella di realizzare una catena in grado di 
equilibrare le spinte: con questa soluzione ai terreni, caratterizzati 
da qualità meccaniche modeste e da grande deformabilità, sono 
trasmesse solo azioni verticali equilibrate da pali trivellati. 

L’impalcato, sul quale sono previste quatto corsie con traffico 
nella stessa direzione, è realizzato con due travi scatolari laterali in 
acciaio, a sezione trapezia con elevata rigidezza torsionale, trasversi 
di collegamento sempre in acciaio in corrispondenza dei tiranti di 
sospensione, e con soletta in calcestruzzo dello spessore massimo di 
35 cm. L’altezza totale media dell’impalcato è di 2.4 m.

All’impalcato sono sospese, da entrambi i lati, piste ciclabili 
e pedonali della larghezza netta di 3,50 m che, permettono la 
connessione tra le due passeggiate che si prevede di realizzare nel 
progetto di riqualificazione delle sponde del fiume e che, scorrendo a 
quota inferiore rispetto a quello del traffico veicolare, permettono un   
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contatto diretto con il fiume.
Per quanto concerne la risposta alle azioni sismiche, la città di 

Roma è situata in una zona a bassa sismicità; per ridurre gli effetti 
di tali azioni si prevede di isolare sismicamente l’intera struttura del 
ponte con isolatori disposti in corrispondenza delle zone di imposta 
degli archi.

4.2 ARCHI

Gli archi, con una luce di circa 169 m, una freccia di circa 38m, 
sono caratterizzati da un rapporto tra freccia e luce di circa 1:4.4 
proprio di un profilo classico di un arco. Separati su piani inclinati si 
avvicinano in corrispondenza della sezione di mezzeria e si divaricano 
in corrispondenza degli attacchi all’impalcato: questa separazione 
non solo conferisce loro una stabilità trasversale ma permette 
all’impalcato di passare attraverso gli archi sia in corrispondenza del 
lato nord caratterizzato da un tracciato rettilineo, sia dal lato sud nel 
quale l’impalcato si allarga a dar luogo a tre strutture differenti.

Gli archi sono tra loro connessi da quattro elementi trasversali 
che irrigidiscono gli archi nei confronti della instabilità e ricevono 
(equilibrano) le forze trasversali conseguenti alla loro curvatura.

 

Gli archi hanno una sezione trasversale trapezoidale, con altezza 
e larghezza variabili: l’altezza delle sezioni varia da un minimo di 1.6 m 
in chiave a 3.3 m in corrispondenza delle imposte; la larghezza varia 
da 2.2 m in chiave a 3.2 m alle imposte. Gli spessori dei piatti sono di 
40 mm.

Lungo lo sviluppo sono presenti diaframmi di irrigidimento, 
disposti ogni 6 m in corrispondenza dell’attacco dei pendini di 
sospensione dell’impalcato e diaframmi intermedi tra questi, a 
distanza di 3 metri dai precedenti.
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In corrispondenza degli appoggi una trave trasversale connette 
gli archi, con funzione di appoggio dell’impalcato ed in grado di 
equilibrare le spinte orizzontali trasversali. Le spinte orizzontali 
longitudinali sono equilibrate dall’impalcato-catena cui sono 
trasmesse con una connessione tra archi e impalcato realizzata, in 
corrispondenza di ogni spigolo di questo, con elementi bidimensionali 
curvi e transizioni dolci tra gli elementi.

4.3 IMPALCATO

Il ponte è diviso in tre campate 51.5+169.0+38.6 m. L’impalcato 
ha larghezza variabile, specialmente nella terza campata in 
corrispondenza della quale si divide in tre sottostrutture e le quattro 
corsie del ponte si dividono in 3 rami con 5 corsie.

La larghezza tipica della campata principale è di 24.6 m. La 
strada ha una larghezza di 19.25 m, con quattro corsie (3 x 3.5 m e 1x4.0 
m), uno spartitraffico di 0.75 m, e 4 banchine di 1 m. La larghezza delle 
banchine esterne aumenta fino a 2.25 m nella uscita lato Sud per 
garantire la visibilità in curva. Da entrambi i lati uno spazio di 0.70 m 
per alloggiare le barriere di sicurezza, 1.30 m per le piste di emergenza 
e 0.67 m per includere gli ancoraggi dei pendini e le ringhiere.

Le piste di emergenza hanno una larghezza minima di 0.90 m, 
anche in corrispondenza dell’appoggio dell’arco all’angolo Sud-Est, 
ove è posizionata la sezione geometricamente più critica. E’ sempre 
assicurato un franco verticale minimo di 5.50 m sulla strada e uno di 
2.0 m sulle piste di emergenza. 
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L’impalcato è caratterizzato da due travi miste scatolari ai lati 
e una soletta centrale su travi in acciaio. Le travi scatolari hanno una 
larghezza di 7.25 m, una faccia inferiore della larghezza di 3.3 m e 
una faccia laterale inclinata. L’altezza delle travi scatolari varia con un 
valore tipico di 2.16 m che si riduce a 2.0 m nelle zone laterali.

Le travi traversali in acciaio sono del tipo a doppio T, della 
larghezza di 750 mm ed altezza variabile, e sono disposte ogni 6 m. I 
diaframmi principali delle travi scatolari sono disposti ogni 6 m, quelli 
intermedi ogni 3 m dai precedenti.

La soletta in calcestruzzo ha uno spessore medio di 30 cm ed è 
gettata su lastre prefabbricate.

L’altezza totale dell’impalcato è, in media, di 2.4 m cui 
corrisponde un rapporto altezza luce di 1/19 per la campata di accesso 
di 45.5 m e di 1/73 per la campata centrale di 169 m.

Due passerelle laterali garantiscono la connessione con le due 
passeggiate sulle sponde del fiume: Una delle passerelle è pedonale 
e l’altra è ciclabile. Le passerelle sono ad un livello inferiore rispetto 
al piano viario e hanno un profilo longitudinale curvilineo, ad una 
altezza che cresce verso la mezzeria, in modo da garantire un franco 
più grande rispetto al fiume. La differenza di quota rispetto al piano 
viabile è di circa 7.4 m in corrispondenza degli appoggi e di 3.8 m in 
mezzeria. In mezzeria Il franco rispetto al fiume è superiore a 12 m.

Queste passerelle laterali sono in acciaio, sospese ad entrambi 
i lati dell’impalcato ogni 6 m. La sospensione è garantita mediante 
barre in acciaio inossidabile tipo Macalloy S460 M56 del diametro di 
50 mm. Un puntone in acciaio stabilizza le passerelle nei confronti 
della flessione trasversale e della rotazione.

La passerella ha una larghezza complessiva di 5.25 m, 
comprensivi di una panca longitudinale e una ringhiera. La larghezza 
netta transitabile è di 3.75 m. La struttura in acciaio ha una altezza 
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complessiva di 2.3 m comprensiva dello schienale della panca. La 
pavimentazione è realizzata con elementi in legno tipo greenwood 
e comprende una soletta in calcestruzzo dello spessore di 7 cm che 
irrigidisce la struttura in acciaio 

Ad entrambi I lati della campata centrale di 169 m, una campata 
di accesso permette il collegamento delle passerelle alle piste 
realizzate sulle banchine. 

Le barriere di sicurezza, poste ai margini delle banchine sono 
del tipo H4, di classe superiore a quelle del tipo H3 previste nelle altre 
opere d’arte del progetto, per la tipologia di traffico tipo III, ed una 
strada di tipo D (urbana di scorrimento).

Per quanto si riferisce ai pendini di sospensione dell’impalcato 
i cavi a fune chiusa hanno una sezione con tre strati di fili di acciaio 
con sezione a Z per impedire l’ingresso dell’acqua e proteggerli 
dalla corrosione. In aggiunta i cavi verranno zincati come protezione 
aggiuntiva contro la corrosione. 

4.4 PILE E FONDAZIONI

L’impalcato è sostenuto da 4 allineamenti di pile, da P1 a P4. 
Le pile P1 e P4 sono le pile di transizione a sostegno dei viadotti 

di accesso; in particolare l’allineamento P4 è costituito da tre pile P4a, 
P4b e P4c perché l’impalcato, in questa zona, si divide in tre rami. 

P2 e P3 sono le pile principali: sostengono gli archi e l’impalcato 
ma contribuiscono anche a creare una continuità architettonica al 
passaggio dagli archi al terreno. Ognuna delle quattro fondazioni 
principali è realizzata su 13 pali trivellati del diametro di 1.50 m e della 
lunghezza di 57m.

Nell’esecuzione dei pali trivellati si prevede l’utilizzo di un 
lamierino di protezione dello spessore di circa 5 mm per un’altezza 
di 5 m, per evitare il dilavamento del calcestruzzo nell’eventualità di 
correnti idrauliche.
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Le platee di base sui pali hanno uno spessore di 2.0 m e forma 
irregolare con dimensioni massime di 20.7x10.7 m. Le due fondazioni 
di una pila sono collegate con un elemento in calcestruzzo che serve 
come elemento di connessione sia visiva che statica. L’altezza delle 
pile è di 8.96 m per la pila P2 e di 7.89 m per la pila P3. La platea di 
base è ricoperta da una scogliera di pietrame dello spessore di 1.5 
m a protezione contro l’erosione della corrente del fiume. Le pile 
presentano all’interno vuoti in grado di ridurne il peso.

4.5 APPARECCHI DI APPOGGIO E GIUNTI DI DILATAZIONE

Gli apparecchi di appoggio principali nelle pile P2 e P3, al di sotto 
di ognuno dei 4 archi sono del tipo isolatori a pendolo scorrevole, con 
una portanza massima di progetto di 50.000 KN, un carico medio di 
32.000 kN, uno spostamento massimo in ogni direzione di 350 mm, 
coefficiente di attrito di 3.63% e un raggio equivalente di curvatura 
delle superfici di scorrimento di 3700 mm

Tali apparecchi consentono di incrementare il periodo proprio 
di vibrazione della struttura isolata e l’entità dello smorzamento 
strutturale, riducendo le forze trasmesse alle fondazioni. Le superfici 
curve di scorrimento conferiscono a questi apparecchi la capacità di 
ricentraggio che consente di utilizzare per gli altri appoggi gli usuali 
apparecchi scorrevoli.

Gli apparecchi di appoggio nelle pile di transizione sono del 
tipo a disco elastomerico confinato, con capacità di spostamento di 
+/- 350 mm in ogni direzione e portata variabile da 8000 a 9000 kN. Si 
prevede che tutti gli appoggi possano essere sostituiti

I giunti di dilatazione sono del tipo modulare e permettono 
spostamenti in direzione longitudinale e trasversale fino a +/- 350 
mm.
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4.6 PROCEDIMENTO COSTRUTTIVO

Il procedimento costruttivo proposto nel Progetto Definitivo 
è stato sviluppato con l’obiettivo di rispettare quanto più possibile 
le condizioni ambientali del fiume Tevere e delle sue sponde: le 
operazioni di galleggiamento, trasporto e successivo sollevamento 
della zona centrale dell’impalcato sono state definite  in modo da 
evitare il posizionamento di pile provvisorie nel letto del fiume che 
interferirebbero nei tempi di costruzione con il suo regime idraulico 
che presenta variabilità di tipo torrentizio e per minimizzare gli effetti 
del cantiere sulla flora e la fauna presenti nel sito.

Nel progetto esecutivo di dettaglio l’Appaltatore potrà proporre 
miglioramenti con riferimento al procedimento costruttivo, ai mezzi 
utilizzati per il sollevamento dei materiali ed il varo del ponte …. con 
riduzione dei rischi e degli oneri connessi alla variabilità del regime 
idraulico del fiume nei tempi di costruzione. 

4.6.1 TORRI PROVVISORIE DI MONTAGGIO

Per realizzare le campate di approccio e quella centrale sono 
previste 6 file di torri provvisorie di sostegno in modo da ridurre 
le dimensioni e i pesi degli elementi di impalcato da sollevare e 
garantire il sostegno della struttura fino al completamento degli 
archi e dei pendini di sospensione. Le fondazioni delle torri poggiano 
su micropali e vanno rimosse una volta smontate le corrispondenti 
torri.

4 .6 . 2  A S S E M B L AG G I O  D E L L E  ST R UT TU R E  D I  ACC I A I O 
DELL’IMPALCATO

Le travi scatolari della prima campata, tra le pile P1 e P2 e quelle 
dell’ultima campata, tra le pile P3 e P4, possono essere assemblate 
e sollevate in posizione all’esterno degli argini e quindi della zona di 
esondazione del fiume.

La campata centrale di 169 m, all ’ interno della zona di 
esondazione del fiume si prevede montata in 4 conci: concio 1 di 
25 m, concio 2 di 36m e concio 4 di 33 m, sollevati da una gru e 
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disposti nella loro posizione finale e concio 3 di 75 m che deve essere 
sollevato da due gru in grado di disporlo nel fiume per le operazioni 
di galleggiamento.

Durante il periodo di assemblaggio gli elementi delle travi 
scatolari dovranno essere posizionati su supporti aventi una altezza 
tale rispetto al terreno che l’impalcato non sia raggiunto dall’acqua in 
caso di esondazione.

Nel seguito un breve sintesi delle fasi previste

FASE 0: Livellamento del terreno e posizionamento delle 
fondazioni delle pile.

FASE 1: Lavori in terra ed esecuzione dei pali, scapitozzamento 
delle teste dei pali ed esecuzione delle platee di fondazione e 
costruzione delle pile

FASE 2: Sollevamento e posizionamento con gru delle travi 
in acciaio delle campate di accesso al ponte 1 e 3. I conci delle travi 
hanno una lunghezza massima di 25 m e verranno saldate in opera 
dopo il posizionamento su ponteggi provvisori. Sollevamento e 
posizionamento mediante gru del primo e più basso concio di 
un arco con il sostegno di torri di ponteggio provvisorie fino al 
completamento degli archi.

FASE 3: Sollevamento e posizionamento con gru delle travi in 
acciaio dell’impalcato tra TS3 e TS4
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FASE 4: Galleggiamento e sollevamento delle travi della zona 
centrale della campata e completamento dell’impalcato.

I conci delle due travi scatolari della zona centrale dell’impalcato 
saranno assemblati nel sito di costruzione, su una piattaforma di 
lavoro prossima alla posizione del ponte, sulla sponda nord-ovest. 
Il grande peso non ne rende possibile, per la capacità operativa 
richiesta, un posizionamento diretto dalla zona di assemblaggio 
a completamento dell’impalcato nella zona centrale ma rende 
necessaria per il montaggio una serie complessa di operazioni 
sintetizzabili in:

varo in acqua
posizionamento con traslazione e rotazione in acqua della trave 

flottante fino a disporla sulla verticale dei conci di trave già montati 
dalle due parti con l’ausilio di barche e taglie

sollevamento della trave mediante martinetti posizionati alle 
estremità dei conci già assemblati dalle due rive

saldatura della trave ai conci già assemblati
ripetizione delle operazioni per la seconda trave
collegamento delle travi a comporre la struttura finale 

dell’impalcato ponendo in opera diaframmi trasversali in acciaio con 
intervallo di 6 m

Il varo e successivo galleggiamento e il sollevamento delle travi 
scatolari dopo il trasporto rendono la soluzione costruttiva proposta 
fortemente industrializzata in grado di minimizzare l’impatto 
ambientale.

FASE 5: Nella zona sud dell’impalcato, sopra la pila principale 
P3 viene posizionata una torre provvisoria strallata con lo scopo 
di sostenere l’impalcato, il peso degli archi e quello dei ponteggi 
provvisori a torre, fino al completamento della costruzione degli archi. 
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FASI 6 e 7: Sollevamento e saldatura di differenti conci degli 
archi predisponendo di torri di sostegno provvisorie sull’impalcato, a 
loro volta sostenute dai ponteggi montati sulle sponde e con l’aiuto 
di una torre ancorata con stralli. Il ricorso a elementi di sostegno 
provvisori è frequente nella costruzione degli archi a spinta eliminata 
il cui funzionamento si manifesta solo a struttura completata.

FASE 8: Sollevamento e saldatura dei conci di chiave degli archi. 
Montataggio dei primi pendini di sospensione ed è data loro 

una pretensione iniziale in modo da sostenere l’intero impalcato. 
Smontaggio delle torri di supporto provvisorie e completamento 

del montaggio e tesatura di tutti i pendini fino a raggiungere la loro 
forza finale di progetto in questa fase.
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FASE 9: posizionamento delle armature della soletta in 
calcestruzzo dell’impalcato dopo la rimozione delle torri e dei 
ponteggi provvisori.

Getto della soletta in calcestruzzo dell’impalcato.
Verifica della tensione nei pendini ed eventuale ritesatura

FASE 10: Erezione delle due passerelle simmetriche. Le 
passerelle pedonale e ciclabile saranno appese all’impalcato 
mediante tiranti e puntoni posizionati ogni 6 m. in modo da dare un 
senso di continuità con il ritmo dei pendini di sospensione del ponte; 
avranno anche un allargamento in corrispondenza della mezzeria dal 
quale sarà possibile avere una bella veduta sulle sponde del Tevere, il 
parco fluviale e lo stesso Ponte dei Congressi.

Completamento delle opere di pittura, di applicazione del 
manto bituminoso e delle altre attività di finitura.

4.7 MONITORAGGI IN FASE DI ESERCIZIO

Si deve prevedere un controllo nel tempo della efficienza degli 
elementi strutturali 

evidenziando la natura, l’estensione e lo stato di avanzamento 
di eventuali fenomeni di degrado 

misurando possibili variazioni nel tempo delle caratteristiche 
di deformabilità e dinamiche degli elementi strutturali e della 
struttura nel suo complesso che sono strettamente connesse alla loro 
efficienza.
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4.8 MATERIALI

4.8.1 ACCIAIO 

L’acciaio utilizzato per tutte le strutture del Ponte dei Congressi 
è del tipo S 355 J2+N, i cui valori valori nominali delle tensioni 
caratteristiche di fyk e di rottura ftk sono:

Quantità di cui si prevede l’impiego  circa Kg. 6.100.000 
(6.076.174)

4.8.2 CALCESTRUZZO

Le qualità e quantità dei calcestruzzi di cui si prevede l’impiego 
sono riportate nella tabella seguente

Qualità 

dell’acciaio

SPESSORE NOMINALE DELL’ELEMENTO

t≤ 40 mm 40 mm ≤ t ≤ 80 mm

fyk 

[N/mm2]
Ftk 

[N/mm2]
fyk 

[N/mm2]
Ftk 

[N/mm2]

S 355 J2 355 510 335 470

PALI  

 circa  mc 5500

Rck ≥ 30 MPa
Classe di resistenza min C25/30
 Classe di esposizione = XC2 
Rapporto valori massimi a/c = 0.60
Contenuto min cemento = 290 kg/
m3 Dimensione valori massimi 
aggregati = 30 mm 
Classe di consistenza = S4
Copriferro min = 70 mm

FONDAZIONI SPALLE E PILE

 circa 2000 mc

Rck ≥ 30 MPa
Classe di resistenza min C25/30 
Classe di esposizione = XC2 
Rapporto valori massimi a/c = 0.60
Contenuto min cemento = 290 kg/
m3 Dimensione valori massimi 
aggregati = 30 mm Classe di 
consistenza = S4
Copriferro min = 40 mm



GBRIDGES

78 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

ELEVAZIONI SPALLE E PILE

 circa 3000 mc

Rck ≥ 35 MPa
Classe di resistenza min C30/37 
Classe di esposizione = XC4 
Rapporto valori massimi a/c = 0.50
Contenuto min cemento = 300 kg/
m3 Dimensione valori massimi 
aggregati = 30 mm Classe di 
consistenza = S4
Copriferro min = 40 mm

IMPALCATO DALLA + SOLETTA

 circa 3000 mc

Rck ≥ 40 MPa
Classe di resistenza min C40/50 
Classe di esposizione = XF3, XC3 

Rapporto valori massimi a/c = 0.50 
Contenuto min cemento = 320 kg/
m3
Dimesione valori massimi 
aggregati = 20 mm Classe di 
consistenza = S4
Copriferro min getti in opera= 30 
mm
Copriferro min predalles= 25 mm

 4.8.3 ACCIAIO PER CEMENTO ARMATO

Le barre di armature saranno di acciaio del tipo B450 C.
La quantità prevista è di circa 2.000.000 Kg
Per le cassaforme si prevede l’impiego di circa 2000mq  (1.984)

4.9 COSTO E TEMPI DI ESECUZIONE

Costo previsto circa € 25.370.000
Tempi di esecuzione previsti 26 mesi
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SOMMARIO
Il  ponte di questo articolo è stato realizzato dalla Zara 

Metalmeccanica Srl e progettato dallo studio del Prof. Enzo Siviero. 
L’opera, un ponte carrabile di circa 56 metri di luce, è la sintesi di 
un percorso progettuale che ha tenuto conto di aspetti culturali e 
paesaggistici oltre ai più canonici aspetti tecnici ed economici. Il 
ponte, che ha una funzione strategica nel contesto viabilistico del 
territorio, ricorda con il suo nome (Ponte degli Angeli) un tragico 
evento che ormai appartiene alla memoria del luogo. Rispetto al 
paesaggio, i colori del ponte (un grigio scuro per l’impalcato e il 
bianco per le fasce laterali) lo distinguono dal contesto mentre la 
forma affusolata e tesa riprende le leggere curvature del territorio 
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che appaiono all’orizzonte. Il risultato è un’opera sobria ed elegante 
ed economica: il ponte è stato realizzato con circa 800 mila euro di 
lavori.

1. INTRODUZIONE
Il ponte di questo articolo è stato progettato dallo studio 

del Prof. Enzo Siviero in un lungo percorso di affiancamento 
all’amministrazione comunale. L’opera è stata appaltata nel 2015. 
Dopo un anno di lavori si sono realizzate le sole fondazioni; questo 
rallentamento e diverse vicissitudini hanno portato alla risoluzione 
del contratto con la prima impresa. La ditta Zara Metalmeccanica Srl 
è subentrata nell’appalto varando la struttura metallica dopo sole 5 
settimane. Da qui, i lavori hanno proceduto speditamente fino alla 
conclusione dell’opera con conseguente inaugurazione e consegna 
alla cittadinanza.

Foto del nuovo ponte appena realizzato.
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2. LA RETE STRADALE

Il ponte, che si colloca sul Gorzone, in località Boscochiaro di Cavarzere, 
dimostra avere una particolare importanza per il funzionamento 
della rete della mobilità, tra le tre realtà urbane di Chioggia, Cona e 
Cavarzere ed anche per questo il ponte è stato realizzato soprattutto 
grazie ai fondi provenienti dai Patti Territoriali siglati tra i vari comuni 
appartenenti a questo ambito di territorio veneto.

La posizione strategica dell’opera ha influito significativamente 
sulla gestione del cantiere e della viabilità alternativa, aspetti che 
hanno richiesto grande attenzione sia da parte dei tecnici che da 
parte della ditta Zara.

All’interno del territorio comunale si colloca nella prima periferia 
urbana della frazione e mette in collegamento diretto la località 
Martinelle con la frazione principale di Boscochiaro.

Localizzazione dei centri di relazione urbana nel territorio
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3. LE RAGIONI DELL’INTERVENTO

Il nuovo ponte sostituisce un attraversamento in calcestruzzo 
realizzato a metà degli anni 50 dopo il crollo del ponte in legno 
che assicurava il collegamento tra le due sponde. A seguito del 
crollo persero la vita 15 bambini che, in quella giornata del fanciullo, 
transitavano in processione sul ponte. L’evento ha segnato il territorio 
ed ogni anno vengono ricordate le giovani vittime.

Le ricerche di archivio effettuate hanno portato alla luce, oltre ai 
documenti relativi ai fatti del tragico evento legato al crollo del ponte 
in legno anche i disegni originali redatti nell’agosto del 1950 del ponte 
in calcestruzzo.

Immagine del ponte ligneo crollato
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Il ponte che è stato sostituito – tuttora esistente ma chiuso al 
traffico e in attesa di demolizione - ha uno schema statico tipo Gerber 
e supera con tre campate la luce totale di 56 metri tra le spalle. Le due 
campate di riva sono di 15,5 metri, con sbalzi nella campata centrale 
di 8 m mentre la trave Gerber centrale, misura circa 9,00 metri.

Già nel 2007 i risultati di una preliminare analisi statica 
evidenziarono delle problematiche sia relativamente gli elementi 
accessori del ponte, quali parapetti e marciapiedi, sia relativamente la 
struttura portante vera propria. Già a quell’epoca presentava, infatti, 
“evidenti segni di vetustà in particolare nelle sezioni di estremità 
all’appoggio sulle pile”.

Prospetto e sezione del vecchio ponte in calcestruzzo, disegni originali.
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Le successive analisi hanno evidenziato un naturale aumento 
dei punti di ammaloramento dell’opera sia di carattere generale 
sia delle strutture portanti vere e proprie, in particolare per quanto 
riguarda le aree riferite all’intradosso dell’impalcato che in maniera 
sempre maggiore, mostrano in più punti il progredire della corrosione 
delle barre di armatura, in buona parte ormai prive di copri ferro, 
ammalorate ed esposte all’azione degli agenti atmosferici.

Foto del ponte da sostituire prima dell’inizio dei lavori.
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4. CRITERI DI PROGETTAZIONE PER IL NUOVO 
PONTE

 Al fine di limitare al massimo i costi dell’intervento, dovendo 
rispettare il budget dell’Amministrazione, non sono state messe in 
atto particolari tecnologie innovative, ma si è scelto un uso ponderato 
delle conoscenze dello stato dell’arte riferito alla realizzazione di ponti 
a travata con soletta in calcestruzzo armato, ottimizzando i costi di 
realizzazione e manutenzione.

Si è quindi studiata una struttura ad unica campata secondo 
lo schema della trave su appoggi fissi a neoprene incapsulato con 
evidente risparmio dei costi riferiti ad appoggi e giunti.

Le geometrie delle travi laterali sono il risultato di uno studio 
mirato ad ottimizzare il comportamento statico dell’opera con 
conseguente riduzione della quantità di acciaio e delle relative 
lavorazioni. E’ stato inoltre studiata la possibilità di incorporare 

Sezione in mezzeria.

Trave di testa e appoggi con indicazione della sezione delle travi laterali.



PONTE PICCOLI ANGELI SUL CANALE GORZONE A CAVARZERE (VE)
Alessandro Stocco -  Enzo Siviero -  Gianrico Tamiazzo

87 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

l’insieme dei canali per sottoservizi, che erano invece posizionati 
esternamente sull’impalcato del ponte da sostituire.

Dal punto di vista estetico e di inserimento paesaggistico 
sono stati studiati i cromatismi e alcuni dettagli fondamentali e di 
particolare efficacia per la riuscita dell’opera.

Il colore scuro delle travi metalliche, unitamente alla loro leggera 
inclinazione sul piano verticale ed alla soletta a sbalzo, permette alla 
luce di avere un’incidenza meno netta evitando forti contrasti tra 
zone di luce e zone di ombra.

Le mensole laterali, che fungono da irrigidimento delle travi, 
sono disposte in modo radiale rispetto all’arco superiore della trave e 
la loro scansione è stata studiata in modo da coincidere con il modulo 
del parapetto restituendo un’immagine geometrica e dinamica allo 
stesso tempo.

Prospetto delle travi laterali.

Mensole laterali.
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Inoltre, proprio per la sua geometria a campata unica questa 
soluzione ha aumentato la capacità della sezione idraulica dell’alveo 
rispetto alla sezione idraulica attuale. Non avendo pile in alveo, infatti, 
il nuovo ponte non pone alcun elemento d’intralcio al deflusso delle 
acque.

Trave di testa e appoggi con indicazione della sezione delle travi laterali.

Varo del nuovo ponte
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5. IL PROGETTO

Il nuovo ponte si attesta subito a monte di quello esistente, il 
quale verrà demolito a breve.

La pianta del nuovo ponte definisce spazi carrabili più 
ampi rispetto a quello esistente, specialmente in corrispondenza 
degli innesti alla viabilità, per permettere ai mezzi di operare più 
agevolmente la svolta.

I percorsi pedonali laterali, larghi 1,70 m, sono sopraelevati di 
20 cm rispetto al piano stradale: questo consente di evitare l’uso di 
barriere di ritenuta, mantenendo comunque un adeguato livello di 
sicurezza dei pedoni.

Il corpo strutturale centrale, costituito dalle due travi principali, 
è arretrato rispetto all’estensione della soletta di impalcato. La 
sezione trasversale presenta maggiore altezza nella mezzeria 
dell’attraversamento, a formare un profilo longitudinale di estradosso 
ad arco molto teso. Tale accorgimento conferisce al ponte un aspetto 
fluido e snello che, unitamente alle costole d’irrigidimento esterne 
allineate con i montanti del parapetto, genera un interessante gioco 
ritmico di luci e ombre.

L’assenza di mascheramenti e di sofisticazioni visive permette 
una chiara lettura del comportamento strutturale dell’opera in 

Rendering di progetto del nuovo ponte.
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relazione alla distribuzione di forze e pressioni; l’ottimizzazione delle 
strutture in relazione alla tipologia ed alle forme in gioco, hanno 
permesso di raggiungere alti livelli di economicità, ed un effetto 
estetico stimolante.

Lunghezza totale: 55,40 m
Larghezza: 10 m (1,5 m per i marciapiedi e 7,0 m per la   

 carreggiata)
Altezza intradosso s.l.m.: 5,44 m
Altezza estradosso s.l.m.: 8,64 m

5a. Struttura
Come già anticipato, lo schema statico adottato consiste in 

una trave su appoggio fisso all’estremità sulle travi di fondazione. La 
struttura del ponte è stata sviluppata in modo da superare tutti i 56 m 
di luce con un’unica campata. Essa è composta da due travi principali 
in acciaio la cui altezza è variabile da 1,25 m (in corrispondenza degli 
imbocchi) a 2,65 m (in mezzeria), collegate trasversalmente tra loro da 
travi ad anima piena con funzione di irrigidimento, che proseguono a 
sbalzo verso l’esterno e sono poste ad interasse di 2.5 m.

Le travi d’impalcato sono solidarizzate ad una soletta in c.a. 
dello spessore di 25 cm, avente funzione di aumentare la rigidezza 
del sistema portante, oltre a costituire l’elemento trasversale 
continuo a supporto dei carichi applicati. La soletta è composta 
da una lastra predalles autoportante dello spessore di 5 cm, sulla 
quale viene effettuato il getto integrativo dello spessore di 20 cm. 
Successivamente viene disposto il binder dello spessore di 5 cm e il 
tappeto d’usura da 3 cm.

Le strutture di fondazione sono di tipo profondo costituite 
ognuna da 5 pali trivellati del diametro di 100 cm e lunghezza di 23 m 
dal piano d’imposta, collegate da specifiche travi di fondazione, sulle 
quali appoggiano mediante appoggi elastomerici le travi metalliche 
d’impalcato.

5b. Trattamento delle superfici delle travi laterali
Per quanto riguarda il trattamento delle superfici esterne, il 

progetto prevedeva l’uso di vernici ad alta protezione, attraverso 
un ciclo di verniciatura eseguito in stabilimento e composto da 
sabbiatura preventiva grado SA 2,5, primer zincante inorganico min. 
75 micron, strato intermedio epossipoliamminico min. 80 micron e 
strato di finitura poliuretanico min. 50 micron.
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I cromatismi della struttura metallica sono stati scelti con un 
particolare studio paesaggistico che ha individuato un particolare 
range di tinte. Sono stati quindi scelti il RAL 7022 “grigio ombra” per 
le travi centrali e le mensole esterne, il RAL 7023 “grigio calcestruzzo” 
per i parapetti ed il RAL 9016 “bianco traffico” per le vele laterali.

6. IL VARO DELLA STRUTTURA METALLICA

L’assemblaggio del nuovo impalcato metallico è stato eseguito, 
previe verifiche del caso, sull’impalcato del ponte esistente, dove sono 
stati collocati e poi saldati a piena penetrazione i singoli conci.

Il ponte in fase di assemblaggio.

Fig. 13. Il nuovo ponte al termine dell’assemblaggio dei conci.
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Le operazioni di assemblaggio dei conci sono andate di pari 
passo con l’inserimento di due condotte del diametro esterno di 500 
mm che serviranno per l’adeguamento della futura rete idrica.

Il varo della struttura metallica, lunga 56 metri e del peso 
complessivo di circa 200 tonnellate, è stato eseguito sincronizzando 
il lavoro di tre autogrù di cui la più prestante, da 450 tonnellate 
di portata, posizionata sul lato Boscochiaro, mentre le altre due, 
ciascuna da 200 ton di portata, posizionate sul lato opposto (lato a 
Martinelle).

7. CONSIDERAZIONI FINALI

Il ponte presentato, opera strategica nella rete dei collegamenti, 
attraverso il nome ed i colori si ricollega alla storia della popolazione 
residente integrandosi culturalmente nel contesto. Le sue geometrie, 
studiate per ottimizzare il comportamento statico, sono state calibrate 
al fine di rendere questa nuova opera parte del paesaggio circostante. 
Dopo le iniziali vicissitudini che hanno fortemente rallentato i lavori, 
Zara Metalmeccanica ha realizzato l’opera nei tempi previsti con 
circa 800 mila euro di lavori. Il lavoro sinergico tra amministrazione, 
progettisti e impresa ha dato come risultato un’opera sobria, elegante 
ed economica alla cittadinanza.

Il varo del nuovo ponte.

Riferimenti:
1 AA.VV., (2002), Infrastrutture e paesaggi contemporanei, edited by Maffioletti S., Rocchetto S.,Il Poli-

grafo, Padova, Italia
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covio Editore, Italia
3 Culatti M., Siviero E., (2005), Il ponte concettuale: il punto di partenza per una riflessione sul rapporto 

con il contesto, Il ponte concettuale, pp. 65‐68
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L’ Istituto Nazionale di Bioarchitettura lo scorso anno 
registrava i suoi primi trent’ anni di lavoro. Risulta difficile 

parlare dell’Istituto senza riprendere le tesi di Ugo Sasso che lo fondò 
nel 1990: le sue parole, i suoi ragionamenti, le sue ‘predizioni’ sono e 
restano le pietre culturali per un’architettura ecologica. Per questa 
ragione scrivere la presentazione a questo libro per me oggi significa 
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riconfermare i dialoghi con mio padre, in un confronto aperto 
con l’Istituto. Le due cose sono per certi aspetti inscindibili, non 
esisterebbe un Istituto Nazionale di BioARchitettura senza il pensiero 
e il fervore di Ugo Sasso.

La visione umanistica che da sempre caratterizza l’Istituto 
è al mondo unica nel suo genere. Nessun movimento ecologista 
in architettura studia e rileva con tanta attenzione il nesso tra 
progetto, territorio ed ecologia. Certo, in altri settori il peso e ruolo 
delle relazioni viene esplorato, per esempio nell’omeopatia per la 
medicina, nella quantistica per la fisica, nell’ecologia ambientale. 
L’architettura invece da un secolo brancola in cerca di eclettici vestiti 
della contemporaneità. Su queste istanze architettoniche futili si è 
innestata un’ecologia tecnica, che trova soluzioni nei numeri: W/m2K, 
Kwh, Kg di CO2. Se è bene quando il bioarchitetto interdisciplinare si 
occupa di aspetti ingegneristici, si genera un danno quando insieme 
alla tecnica si travasa il modello estetico. Ben prima che l’iniziale 
movimento ecologista in Alto Adige origini quello efficentista di oggi, 
cosicché anche le verdi montagne tirolesi scoprano edifici a stecca 
bianca vetrata, Ugo Sasso comprende il rischio di quest’equivoco. 
Inebriarsi di isolamento termico, di materiali naturali, di salubrità e 
dimenticare il resto risulta arma a doppio taglio. Ugo da tecnologo 
ha sempre sostenuto che le questioni costruttive in edilizia sono di 
meccanica semplificata, quindi facili da risolvere. I problemi gravi del 
costruire oggi sono legati alla confusione negli obiettivi.

Gli architetti più famosi di oggi sono designer. Si sceglie il 
modello a prescindere dal contesto. Proprio come la foto di panorama 
lascia posto al selfie, l’estro di committenze e progettisti soppiantano 
i segni del territorio. Il mondo in cui tutti eravamo uguali all’interno 
di nuclei distinti è sostituito da uno in cui tutti siamo identicamente 
diversi all’interno di un unico amalgama. È il libero mercato che, 
per aumentare velocità e bacino di scambio, tutto frammenta e 
standardizza. In questo libro troviamo con parole semplici i passaggi 
di una tra le lezioni più intimamente difficili da comprendere per un 
professionista: omogenizzare il territorio significa eliminare i segni 
che ne consentono la lettura, l’attribuzione di valore e quindi la 
possibilità di un atteggiamento ecologico. 

E proprio questa filosofia dell’Istituto Nazionale di Bioarchitettura 
è il propellente che fa rinascere alla progettazione tanti professionisti, 
me incluso, che ancora oggi danno vita alla cultura associativa. Tutti gli 
incontri, convegni e i corsi rappresentano l’occasione di approfondire 
il pensiero della bioarchitettura e riflettere e discutere giorno e notte 
su quali e quante implicazioni questo ritrova in ogni aspetto della vita 
quotidiana, in costante evoluzione. Sono personalmente grato della 



GBRIDGES

96 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

fiducia a chi in questo ha voluto pormi in prima linea.
In Italia lo sviluppo e la diffusione della bioarchitettura sono 

avvenuti e avvengono grazie al ruolo, cruciale, rivestito dall’Istituto 
Nazionale di BioArchitettura. 

L’Istituto ha rappresentato e rappresenta il principale e 
più autorevole punto di riferimento italiano per il mondo della 
bioarchitettura. Di fatto ne ha tratteggiato e ne tratteggia l’evoluzione 
temporale, in connessione con il graduale e costante mutamento 
della coscienza civile, della normativa di settore e della tecnologia 
applicata ai materiali e ai sistemi abitativi.

Sasso lo fondò il 14 marzo 1990 e lo diresse, in alternanza, fino 
alla sua prematura scomparsa, delineandone il pensiero e lo sviluppo 
per un ventennio. Da allora l’Istituto non ha mai cessato di svolgere 
la propria attività sul territorio italiano e per celebrare il compimento 
del suo primo quarto di secolo di vita, ha scelto di stampare questo 
libro, che in un dialogo immaginario con il suo fondatore, ripercorre 
i grandi temi che danno ruolo e funzione all’Istituto Nazionale 
di Bioarchitettura dalla sua nascita fino ad oggi. Con l’avvio della 
nuova avventura, nel 1990, fu redatto e condiviso il primo Statuto. 
Contestualmente, prese forma il termine bioarchitettura nel suo 
significato culturale legato alle finalità statutarie. L’articolo 1 dello 
Statuto inquadra l’Istituto come associazione senza fini di lucro. 
Così è nato, così ha vissuto fino ad oggi, e così vivrà nei prossimi 
anni. L’articolo 2 fornisce invece la prima definizione del termine 
bioarchitettura declinata in una accezione tutta italiana:

Si definisce Bioarchitettura l’insieme delle discipline che 
attuano e presuppongono un atteggiamento ecologicamente 
corretto nei confronti dell’ecosistema ambientale. In una visione 
caratterizzata dalla più ampia interdisciplinarità e da un utilizzo 
razionale e ottimale delle risorse, la bioarchitettura tende alla 
conciliazione ed integrazione delle attività e dei comportamenti 
umani con le preesistenze ambientali ed i fenomeni naturali. Ciò al 
fine di realizzare un miglioramento della qualità della vita attuale e 
futura.

Da questa definizione emergono una serie di spunti particolar-
mente interessanti, attuali ancora oggi e futuribili.

Il primo aspetto - forse il più innovativo - risiede nel concetto 
fondativo di interdisciplinarità: la bioarchitettura raggruppa e 
contempla un insieme di discipline. Ne consegue - a dispetto del suo 
nome - che non interessa unicamente l’architettura. Lo scopo della 
bioarchitettura, quindi, non è finalizzato unicamente alle modalità 
di esecuzione e di funzionamento de-gli edifici ma si concentra 
sulla qualità dei comportamenti e della vita dell’uomo. Si tratta di 
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un atteggiamento peculiare che connota e distingue l’associazione 
in ambito nazionale e internazionale. Il secondo spunto degno 
di nota è rappresentato dal proponimento di un atteggiamento 
ecologicamente corretto nei confronti dell’ecosistema ambientale, 
dalla propensione per l’uso delle risorse naturali, dallo stimolo verso 
comportamenti umani in armonia e integrazione con l’ambiente, 
dall’attenzione verso le preesistenze ambientali e quindi, in senso lato, 
architettoniche, paesaggistiche, urbanistiche, della natura. Questi 
concetti, nel 1990, si potevano considerare più che avanguardisti; il 
rapporto Brundtland - da cui presero origine la declinazione attuale 
del termine sviluppo sostenibile e, conseguentemente, il concetto 
di sostenibilità - era stato pubblicato tre anni prima ma non era 
ancora così conosciuto come oggi: il world wide web doveva ancora 
nascere (è del 1991) e impiegò una decina d’anni prima di diffondersi 
capillarmente. In quest’ambito, l’Istituto, che attraverso i primi due 
articoli dello statuto proponeva la diffusione della bioarchitettura 
sul territorio italiano, incarnava già allora - ricordiamolo, un quarto 
di secolo fa - quello che un paio di lustri dopo sarebbe diventato un 
modus operandi comune e riconosciuto globalmente.

I due aspetti appena descritti hanno rappresentato - e 
rappresentano ancora oggi - una specifica declinazione tutta italiana 
della bioarchitettura. Declinazione che la caratterizza e la completa, 
perlomeno rispetto al panorama europeo, affrancandola da regole 
strettamente tecnicistiche o marcatamente ambientaliste, e la 
indirizza verso una visione olistica che analizza e valuta molteplici 
tematiche: la casa, l’ambiente (naturale e costruito), il paesaggio, 
l’energia e l’uomo.

L’introduzione del termine/concetto bioarchitettura si rese 
necessaria per indicare univocamente un sistema di pensiero - 
culturale, progettuale e operativo - differente da quello che alla fine 
degli anni Ottanta del secolo scorso rappresentava il modus operandi 
più consueto (da alcuni allora definito come tradizionale) nel panorama 
dell’architettura: sulle riviste specializzate (spesso più concentrate sul 
tentativo di fare tendenza anziché distribuire cultura), all’interno delle 
aule universitarie e nel mondo del fare reale. Appare invece chiaro 
che storicamente, fino a poco meno di un secolo fa, l’architettura è 
stata sempre un unicum con la cultura generale dell’ambiente e del 
territorio in cui si sviluppava e, più in generale, con l’uomo che in quei 
luoghi viveva. Si tratta di un atteggiamento antropico che - in totale 
concordanza con quello che oggi chiamiamo approccio sostenibile 
- ha generato, spontaneamente lo sviluppo delle nostre città fino a 
mezzo secolo fa, rendendole un modello di bellezza.

L’Istituto, come principale promotore della Bioarchitettura in 
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Italia, puntò da subito al superamento del pensiero eminentemente 
ecologico - incentrato sull’uso di fonti rinnovabili, sul risparmio 
energetico e sul contenimento delle emissioni inquinanti - ponendo 
l’attenzione (anche) sulle esigenze e sui limiti biologici dell’uomo, 
in relazione ai fenomeni geofisici dell’ambiente e dello spazio. Con 
l’applicazione dei principi di bioarchitettura, si fece strada, già dal 
secolo scorso, il concetto di progettazione interdisciplinare, un 
modello operativo che prevedeva il lavoro a stretto contatto tra figure 
professionali fino a quel momento distanti e separate: architetti, 
urbanisti, ingegneri, fisici, medici, geologi, sociologi, filosofi.

La diffusione dei concetti della bioarchitettura - intesa come 
contributo al dibattito culturale dell’ultimo quarto del secolo scorso 
- è avvenuta principalmente attraverso tre vie: (1) la formazione dei 
progettisti, (2) le azioni concrete e capillari sul territorio, (3) i mezzi 
di informazione. Operativamente ciò è stato fatto con due livelli di 
regia: centrale (nazionale) - grazie al lavoro dei consigli direttivi che si 
sono succeduti negli anni - e locale grazie all’opera, prevalentemente 
volontaria, dei soci delle sezioni territoriali provinciali. Alcuni dati, 
stimati nel 2015, aiutano a comprendere l’importanza del lavoro svolto: 
(a) i corsi di formazione, sviluppa-ti con livelli di approfondimento 
graduali e propedeutici, hanno formato quasi 5.000 persone, (b) oltre 
500 studenti hanno partecipato a laboratori di specializzazione, (c) sono 
stati organizzati oltre cento eventi tra convegni e mostre, (d) l’istituto, 
attraverso testimonianza del successo di un manipolo di intrepidi - 
e per certi versi visionari - progettisti e divulgatori che in modo del 
tutto spontaneo e appassionato si sono prodigati per modificare la 
mentalità corrente, prima di tutto la propria, diffondendo i principi di 
un atteggiamento ritrovato e rinnovato. Approccio che, lo ricordiamo, 
è focalizzato su un modus operandi repentinamente dimenticato 
nel corso del XX secolo ma che, storicamente, è risultato concreto e 
vincente, come dimostrano le migliaia di città storiche, belle e vivibili, 
del nostro Paese. Un’interessante applicazione pratica dei principi 
della bioarchitettura è stata concentrata nel sistema di certificazione 
energetico ambientale proposto dall’Istituto per differenti tipologie 
di edifici e progetti.  La Certificazione Bioarchitettura è un metodo 
valutativo di processo, del tutto singolare, che analizza le molteplici 
variabili progettuali afferenti alle tematiche in esame e rappresenta 
uno strumento di stimolo e garanzia proiettato verso il miglioramento 
degli standard per gli edifici, gli ambienti e i territori, pensati con 
i criteri della Bioarchitettura. Come diretta conseguenza della 
visione e dell’interpretazione italiana dei principi della baubiologie e 
dell’architettura eco-logica, promossa dall’Istituto già trent’ anni fa, è 
infatti emersa la necessità di produrre un protocollo di certificazione 
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proprietario capace di tenere in debito conto le variabili progettuali e 
locali che non vengono considerate da altri sistemi di certificazione 
operanti sul mercato nazionale e internazionale. La finalità principale 
del protocollo mira al rilascio di un titolo - il marchio - in grado di: 
(1) garantire la corretta identificabilità della qualità di un edificio, (2) 
consentire una comparazione tra edifici - aventi caratteristiche anche 
diverse tra loro - basata sul livello delle prestazioni fornite o disponibili. 

È un sistema volontario che permette la valutazione oggettiva e 
la comparabilità di fabbricati situati anche in zone diverse.

L’aspetto singolare - che sposa e distingue la filosofia operativa 
della certificazione bioarchitettura - consiste nel fatto che il pro-getto 
non deve necessariamente raggiungere valori di eccellenza per 
ciascuno dei requisiti elencati nel database di protocollo. Per ottenere 
un risultato positivo si può decidere di concentrare l’attenzione 
solo su alcuni requisiti specifici di qualità, considerati, per il singolo 
caso, come fondamentali all’interno del sistema. Applicare i principi 
della bioarchitettura significa pensare e op-rare in modo organico, 
non settoriale. Molti aspetti che Sasso tratteggiava, oggi possono 
e devono essere trasposti a differenti scale applicative e valutative 
(architettonica, edilizia, urbanistica e paesaggistico-territoriale). Tutto 
ciò muovendo dall’assunto che un progetto non può prescindere 
dalla sua capacità di rispondere adeguatamente ai requisiti prefissati 
dalle norme e dai regola-menti specifici pur tenendo conto (a) delle 
esigenze dell’utenza e del mercato, (b) delle caratteristiche qualitative 
dei materiali (c) dell’ubicazione. Queste caratteristiche, però, non 
sono sufficienti, vanno intersecate, confrontate e armonizzate con gli 
aspetti inerenti l’uomo: benessere termico, luminoso, acustico, qualità 
dei materiali impiegati, fabbisogno di risorse (rinnovabili e non) e 
loro conservazione per le generazioni future. L’Istituto Nazionale di 
Bioarchitettura lo fa. Da 30 anni!

Non v’è dubbio che oggi la comunicazione dell’architettura 
abbia assunto dimensioni e forme decisamente ‘nuove’ rispetto al 
passato: non più destinata ai soli addetti ai lavori, ma anche a pubblici 
destinatari che l’architettura la guardano, la vivono e la utilizzano 
nelle sue sfaccettature più varie. Viene spontaneo chiedersi se e 
come tale comunicazione amplificata abbia modificato l’immagine 
dell’architettura nei suoi valori d’origine di funzionalità e ruolo. Se la 
comunicazione, come noto, assume forza non tanto dai contenuti 
che esprime, quanto invece dalla forma strutturale assunta, appare 
evidente come l’attuale diffusa comunicazione dell’architettura abbia 
alterato il significato della disciplina stessa.

Quando l’architettura accetta di comunicarsi prevalente-mente 
attraverso la sua mera ‘spettacolarizzazione’, essa è destinata a essere 
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percepita come icona: simbolo di una cultura della comunicazione 
egocentrica, di un’architettura in crisi d’identità sia sociale sia 
simbolica. Il tutto a scapi-to di una disciplina -culturale e operativa- 
che, all’origine invece, è stata capace di incidere trasformazioni 
rilevanti. È sufficiente alzare lo sguardo nei tanti centri storici delle 
città, camminare lungo le vie dei borghi antichi per vedere la 
differenza che emerge da uno spazio urbano progettato oggi con 
quello definito secoli or sono con risorse minori, tecniche elementari 
e tecnologie primitive. Dal confronto emerge tutta la Cultura che 
l’architettura del passato esprimeva nel creare il legame d’unione 
dell’uomo al suo ambiente: una Cultura con la C maiuscola che, in 
quanto autentica, non è riconducibile all’interno di limiti geografici, 
perché va oltre il tempo nel suo essere espressione universale di 
ciò che per definizione non ha confini. Un’architettura alla ricerca di 
aggettivi, di una sua ‘specificazione’ ne relativizza il significato, ne 
degrada il valore.  

Un’architettura esclusivamente estetica, spesso negativa nei 
suoi risultati, costantemente alla ricerca di qualcosa d’altro, dimostra 
la sua incapacità di produrre qualità di estetica rea-le, di perseguire 
l’obiettivo di una sostenibilità palese, rivelandosi inidonea non solo ad 
affrontare i problemi fondamentali legati alla modernità (…lasciandoli 
irrisolti), ma li aggrava nel tempo con la necessità di un recupero delle 
periferie urbane, determinando nei fatti di avere attivato una non 
qualità della vita umana e un uso scellerato delle risorse naturali.

In quest’ultimo quarto di secolo i sistemi sociali collettivi hanno 
attraversato una profonda metamorfosi, destinata a riflettersi sia in 
ambito progettuale sia critico. Ne emerge uno scenario indistinto 
e disordinato nei confronti del quale l’architettura non ha saputo 
esprimere il suo ruolo prospettico, recuperare la sua missione di 
‘visione urbana’.

Slegata dalla sua funzione civile, l’architettura comunicata 
si dimostra incapace di affrontare la responsabilità di una lettura 
critica reale, di promuovere un’inversione di marcia, di sollecitare 
l’aggregazione di dialogo interdisciplinare delle conoscenze, 
funzionali a liberare nuove idee e strategie. Un’architettura acritica 
che si sofferma sulle opere individuali, sui ‘soprammobili urbani’, 
separandoli dal loro contesto, annulla nei fatti il valore stesso della sua 
capacità di comunicazione: ne esce indebolita nel suo ruolo e nella 
sua azione sociale.

La necessità di un cambiamento radicale, gioco forza, sollecita 
una sorta di analisi critica della realtà, dello stato dell’ar-te prodotto 
dall’architettura sullo sviluppo contemporaneo delle città, sui 
mutamenti sociali derivati, anche nel tentati-vo di posizionare il 
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‘pensiero’ della Bioarchitettura.
Appare quasi pleonastico esprimere opinioni di giudizio su-gli 

interventi di architettura che hanno coinvolto non solo le città, ma il 
paesaggio italiano. La realtà è diventata ‘cronaca fotografica’ visibile 
a tutti; è sufficiente osservare lo sviluppo delle periferie, camminare 
all’interno delle città e dei paesi per prendere atto, con onestà 
intellettuale, dell’irrazionalità prodotta in nome della razionalità.

E sempre nella modernità la concezione d’identità dell’uomo 
resta umanistica e antropocentrica. Le relazioni sociali, i sentimenti, 
le emozioni sono da sempre l’anima degli spazi urbani. Queste, prima 
ancora che nelle architetture, prendo-no forma nelle ‘radici’ dei valori, 
della Cultura, del vissuto urbano che caratterizza l’origine stessa 
delle città, dei luoghi. In quest’ultimo quarto di secolo sono proprio 
le città a far emergere tutte le contraddizioni prodotte da un’epoca 
caratterizzata dalle ideologie contrapposte, dalla certezza di una 
crescita senza limiti, dal consumismo edonistico.

Sono i risultati che segnano il confine di uno sviluppo 
incontrollato: l’esigenza di salvaguardare e recuperare il patrimonio 
storico architettonico ereditato, la presa d’atto che le risorse naturali 
sono limitate, che ogni forma di consumo necessita una gestione dei 
rifiuti. Per ultimo, non certo per importanza, la consapevolezza dei 
diritti che le generazioni future hanno di ereditare un mondo vivibile.

A posizionare la Bioarchitettura sono queste ‘realtà svelate’. 
Sono i tanti abusi compiuti a rendere ‘attuali’ tesi e principi progettuali 
che da lungo tempo accompagnano la cultura di un costruire urbano 
rispettoso dell’ambiente e della qualità di vita umana.

Il problema, ancora oggi, resta sulle scelte e sulle modalità 
applicate al procedere. Come ai tempi di Cartesio il dubbio resta 
l’elemento caratterizzante di ogni decisione, messa in crisi dal sempre 
più veloce inseguirsi degli eventi e delle occasioni, che sembrano 
inghiottire idee, persone e cose con un ritmo tale da tacitare le 
ragioni del fare.

In una società dominata dalla tecnologia si tende a credere 
che ci si possa sottrarre all’approfondimento, alla riflessione etica, 
al dubbioso interrogarsi sul perché, sul come e quali risultati 
determineranno le decisioni assunte. Le tecniche o le azioni spinte 
sono il grande rischio che si corre, alle quali si può rispondere solo 
facendo appello alle radici dell’esperienza, all’identità che unisce, 
al patrimonio di conoscenze collettive che ha costituito e deve 
continuare a costituire la nostra più grande risorsa.

In architettura l’approccio al progetto resta il punto di partenza 
principe, da affrontare caso per caso, luogo per luogo, contraddizione 
per contraddizione.
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È sempre il progetto a testimoniare i valori culturali riservati 
al luogo e alla sua naturale destinazione; a mostrare la cura del suo 
originale pensiero, dei tanti e diversi dettagli considerati per creare 
un ambiente a misura d’uomo. Un progetto che contempla anche la 
sua evoluzione futura, quando tra cinquanta o cento anni il costruito 
potrà richiedere un aggiornamento o il suo riciclo.

È insito nella Bioarchitettura affrontare il progetto in tutti i 
suoi aspetti vitali: a procedere con umiltà, a mente aperta e grande 
disponibilità all’ascolto … con sentimento. Consapevoli che in 
architettura quando un progetto smette di nascere dalla mano, cessa 
di usare il cuore.

Lo sviluppo della società tecnologica da un lato pare con-
fermare la fiducia ancora oggi riposta nel progresso, dall’altro rende 
più palese le ‘inerzie di sistema’. Si moltiplicano le istanze economiche, 
politiche, sociali. Progettare per miglio-rare il futuro non è più una 
scelta, ma una necessità.

Ciò che definiamo istanze,  sono nella realtà forme di 
pressione che tendono a condizionare spesso gli ambiti di manovra, 
promuovendo indirizzi di scelta. Ogni settore propone le sue tesi 
d’indirizzo sostenibile: dal cibo alla moda, dalle automobili agli 
elettrodomestici, dall’arredamento ai materiali edilizi. Non c’è 
prodotto o produzione che non evidenzi uno sviluppo tecnologico a 
finalità ecologica.

Se è vero che l’architettura è specchio delle epoche che 
accompagnano la storia umana, a questa spetta il compito di sanare 
gli errori, di trovare compromessi, di ricucire il legame tra l’uomo e il 
suo ambiente di vita, di trovare soluzioni.

In questo scenario di qualità futura auspicata, l’identikit 
della Bioarchitettura resta indelebile nei suoi valori d’origi-ne: 
responsabilità sociale, dialogo, mediazione, apertura al confronto, 
coscienza etica; ma anche qualità operativa, formativa, tecnica, 
professionalità progettuale. E c’è un’altra certezza: il lavoro che 
l’Istituto Nazionale di Bioarchitettura ha svolto in questi trent’anni 
anni, attraverso iniziative corali in un lungo processo di maturazione, 
conferma il ruolo strategico di un’architettura alternativa, capace di 
interpretare e prevedere. Il futuro sta qui.

Costruire e vivere in modo più sano sembra essere una necessità 
contemporanea, ma qual è l’origine del progettare ecologico? 
L’approccio ecologico nasce nella prima metà del Novecento, quando 
la nozione di ecologia si diffonde divenendo oggetto di insegnamento 
scientifico e si formano i primi movimenti ambientalisti. Si assiste così 
a uno scontro tra il produttivismo/consumismo che pensa di poter 
dominare la Natura sconfiggendo la miseria con meccanizzazione 
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agricola e produzione industriale, e il pensiero ecologista che 
dall’osservazione metodica degli ecosistemi ne scopre e denuncia la 
fragilità.

Nonostante le due guerre mondiali il mondo occidentale vive 
un periodo di estrema prosperità, il benessere appare un fenomeno 
inarrestabile, così il pensiero dominante, che vede il pianeta come 
una fonte inesauribile da sfruttare, si trova in contrapposizione con 
il pensiero ecologista, che pone l’umanità di fronte alla presa di 
coscienza che tutto funziona all’interno di un sistema chiuso in cui il 
legame tra gli esseri umani e l’ambiente è molto stretto.

La prima reazione a questa rivelazione è l’annientamento 
di quella corrente di pensiero attraverso la ridicolizzazione e 
settarizzazione. Gli anni Settanta hanno dimostrato come non ci fosse 
convinzione più sbagliata. Le ragioni dell’ecologia divengono verità 
ingombranti e fattori ineludibili al verificarsi della crisi energetica 
internazionale. Le prime reazioni vengono dalla ricerca di nuove 
fonti di approvvigionamento, alternative al petrolio e in architettura 
si rivaluta la fonte solare in nome del risparmio energetico. In questo 
contesto si sviluppano negli anni varie esperienze nel nord Europa e 
negli Stati Uniti. 

L’ecologia è scienza complessa, dalle molte variabili, e la sua 
applicazione in architettura non è certo semplice o sintetizzabile 
in decaloghi. A livello globale, al fine forse di etichettare le pratiche 
ecologiche, è stato creato il vocabolario della sostenibilità. Tutto si 
compie in nome dello sviluppo sostenibile: l’isolamento degli edifici, il 
risparmio dell’acqua, la raccolta differenziata dei rifiuti. Nel complesso 
l’economia e il settore edilizio sono ancora oggi poco sensibili, 
complice anche la contingenza economica che stiamo vivendo.

È altresì innegabile che l’odierna instabilità finanziaria, la forte 
urbanizzazione dei decenni passati, il cambiamento climatico e 
gli stili di vita emergenti stanno modificando il modo di pensare al 
futuro, i comportamenti e i desideri.

La nostra storia viene da molto lontano: è antica, ricca e 
soprattutto stratificata. Si tratta di esaminare se esiste un valore nella 
tradizione dell’ambiente costruito in Europa ed in Italia in particolare. 

Tutti ci rendiamo conto di come i nuclei urbani storicizzati siano 
in grado di esprimere una immagine e una accoglienza della vita più 
alta rispetto alle periferie con-temporanee che da qualche decennio li 
attorniano. La cultura dell’architettura italiana ha portato un unico ma 
importante contributo allo sviluppo del dibattito relativo all’ecologia 
internazionale: la capacità di conservazione delle volumetrie storiche, 
dei vecchi edifici abbandonati riuscendo a individuarne nuove 
funzioni compatibili con essi.
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La competenza nel restaurare e ristrutturare, esplicata in 
un “semplice intervento di restauro”, magari della sola facciata, 
piuttosto che la comprensione di nuove possibilità di funzioni 
compatibili, riescono a dare nuova vita, nuove funzioni e nuove 
possibilità espressive a edifici che in passato servivano ad altro. Il 
saper coniugare, convergendole, le competenze professionali e 
artigianali e intellettuali è un approccio normale del nostro passa-to, 
da riprendere oggi per reinventare spazi perduti. Le competenze sia 
manuali che intellettuali esistono: ottimi artigiani e tanti capimastro 
e progettisti che operano anche sui cantieri sono ancora oggi 
rintracciabili. Queste professionalità vanno salvaguardate o meglio 
rilanciate per tramandare un saper costruire “a regola d’arte”, ma 
anche per attivare sbocchi lavorativi qualificati di cui oggi c’è tanto 
bisogno. 

Andando oltre il rischio di rifarci al passato idealizzandolo, ma 
rivedendo la storia, ci rendiamo conto che solo un secolo or sono vi 
erano pesanti ingiustizie sociali, che l’aspettativa di vita individuale 
era molto più bassa e una serie di indicazioni hanno sollecitato il 
mondo a progredire e migliorare.

La fretta di “crescere” però non deve farci perdere, nel suo 
percorso, ciò che nel passato ci ha positivamente contraddistinto e 
qualificato e che nel tempo è divenuto un bene insostituibile per il 
nostro benessere.

L’edilizia prodotta dal dopoguerra ad oggi non regge il confronto 
con quella passata: c’è una desolante differenza tra l’architettura 
storica e quella moderna. L’uniformità edilizia di disegni uguali in 
tutte le città e in tutte le latitudini si ripete con fare scontato. Le leggi 
del mercato impongono edifici tra loro simili senza identità e senza 
caratterizzare un luogo: le case singole si ritrovano tra loro simili nei 
loro piccoli lotti e le case a schiera ripetono con martellante insistenza 
la loro metrica, cercando di riprendere -in modo goffo- più vecchie e 
qualificate soluzioni.

“L’industria edilizia è il principale motore dell’economia, bisogna 
costruire nuovi edifici per sostenerla”. Si cavalcano argomenti come 
la disoccupazione, il populismo, l’esigenza di entrate per realizzare 
opere pubbliche, per sostenere argomenti che in realtà diventano 
alibi per continuare a costruire con impatti devastanti sia dal punto di 
vista ambientale, che sociale e anche economico. 

La legislazione attuale sta cercando, in ritardo, di colpire coloro 
percepiti come delinquenti (reali o potenziali) come imprenditori, 
politici, professionisti… che l’edilizia ha alimentato dal dopoguerra 
fino ai giorni nostri con speculazione, degrado, abusivismo.
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 Solo la crisi economica ha rallentato fortemente tale tensione 
negativa. A prescindere dalla disastrata situazione attuale, possiamo 
continuare a considerare l’architettura come la più alta, più articolata 
e complessa espressione del pensare e del fare umano. Un’infinità 
di luoghi nel mondo, coinvolti dalla costruzione di architetture 
che hanno via via modificato l’aspetto iniziale di bosco, foresta, 
palude, guado, cucuzzolo, canalone, incantano oggi per l’equilibrio 
elegantissimo e misurato, consentito da-gli interventi stratificatisi 
con attenzione e sapienza nei secoli.

Occorre accettare la disfatta della cultura contemporanea, 
ammettere la sua incapacità strutturale di svolgere il suo compito di 
relazione con i luoghi e la gente. Se è stata l’architettura la causa della 
malattia dello spazio, non abbiamo altra medicina dell’architettura 
per curarlo.

Ancora oggi quando pensiamo a una città la identifichiamo 
con il suo centro storico e certamente non con la periferia. Il distacco 
tra progetto contemporaneo e i nuclei storici della città è evidente 
a tutti. Per convincere anche i soggetti più integrati nel sistema 
(che risultano quindi più tenacemente abbarbicati all’idea di una 
modernità plausibile) basta portarli a riflettere su quanta distanza 
intercorre tra due “oggetti architettonici” moderni che ritengono 
significativi e quanta eleganza, grazia, garbo, umanità si concentri 
invece in un qualunque luogo spazialmente definito più di 100 anni 
or sono. 

Se sfogliamo una qualsiasi “blasonata” rivista di architettura 
si viene invasi dal prodotto dei “maestri”, certamente non quelli del 
quotidiano, che realizzano edifici affascinanti e fotografati ad arte. 
Talvolta tali opere vengono definite ecologiche ma, se si vanno a 
vedere nell’insieme il risultato è l’opposto di un qualcosa che vorrebbe 
por-si in relazione con l’ambiente. Sappiamo costruire ponti fantastici, 
stadi come astronavi, grattacieli altissimi ma non riusciamo a creare 
luoghi accoglienti a rendere una strada affascinante, a realizzare 
piazze vive. L’architettura moderna invecchia precocemente, 
realizzazioni che oggi ci appaiono rappresentative della modernità 
dopo qualche decennio risulteranno degradate. Mentre gli spazi 
armonici e accoglienti progettati dalle origini dell’uomo e sino a un 
recente passato costituiscono la normalità a quasi ogni latitudine 
e a ogni spaccato temporale, una vera qualità viene conseguita 
in ambito con-temporaneo talmente di rado da risultare di fatto 
trascurabile in un discorso generale.  Peraltro è innegabile che il 
processo di strutturazione delle città, quei luoghi a cui nel linguaggio 
comune convenzionalmente ci riferiamo (senza cioè tener conto delle 
“periferie”, ben più estese delle città che circondano ma che di fatto 
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non sono altro che aree geograficamente prossime ai luoghi citati) 
si è concluso nella prima metà del secolo scorso. La forma, segnata 
dai vari processi produttivi succedutisi (agricoltura, artigianato, 
manifattura, produzione industriale di massa) e dai connessi elementi 
di organizzazione socia-le, familiare, culturale, politica, mostra quindi 
forte l’immagine impressa dall’alta borghesia e dagli operai, da 
conflitti, bisogni, lavoro, divisioni tra le classi e i sessi. 

Poi quasi all’improvviso la merce più preziosa non sono stati più 
campi e beni stabili ma l’attribuzione di valore si è andata collegando 
a una dimensione immateriale: l’informazione, i servizi, lo scambio, il 
terziario avanzato. Il lavoro oggi più diffuso è di tipo nuovo: leggero, 
flessibile, ubiquitario, oscillante. La permanenza è stata sur-classata 
dalla variazione. Accettare l’idea della generale inadeguatezza 
dell’architettura odierna è il dato da cui partire se si vogliono avere 
probabilità di successo nella individuazione di possibili alternative.   

È fuori discussione: il risultato edilizio e in particolare la forma 
della città periferica non è riconducibile in esclusiva alle scelte sbagliate 
(che comunque sono rilevanti, per mancanza di coraggio o per 
coraggio eccessivo) dei progettisti. Gli ulteriori fattori sono molteplici 
e tutti connotati da una forte incisività: il mercato, i vincoli urbanistici, 
la normativa, i materiali, le tecnologie, il disperdersi del-le abilità 
manuali….. Anche le legislazioni che guidano l’edilizia appartengono 
all’universo delle norme pensate per impedire sconfinamenti ritenuti 
pericolosi per la società e ricondurre le scelte all’interno di una 
aspettativa normalizzata il più rispondente possibile alle esigenze 
collettive. Per cui non porta “operativamente” da nessuna parte, 
risulta inconcludente (e quindi da bloccare sul nascere) nascondersi 
- inveterata abitudine dei progettisti  tra le pieghe di tutto quello che 
“non si può fare”. Più che perdersi nelle analisi circa le ragioni che ci 
hanno condotto all’attuale disastrosa situazione, è necessario con 
urgenza trovare soluzioni e indicazioni operative e allora pongo io le 
domande: come fare meglio? come ritrovare secondo formulazioni 
aggiornate e adeguate al vivere contemporaneo, la sensibilità 
formale e struttura-le che era dei padri e dei padri dei padri? come 
progettare un domani migliore perché più accogliente e sano? come 
ridare significato e dignità a un mestiere che pare abbia perso gli 
obiettivi del proprio agire e insieme la considerazione e il rispetto 
della società?

L’importanza della storia nell’architettura evidenzia che la 
tradizione del costruire intorno al nostro Mediterraneo può insegnarci 
a colmare le arretratezze ambientali, conciando storia e modernità?

Il termine Mediterraneo significa (dal latino) in mezzo alle 
terre ed è l’area dove sono nate le più importanti civiltà del passato 
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e spesso si pone in contrapposizione con la civiltà industriale nata 
nei paesi anglosassoni e negli Stati Uniti. Mentre sulle sponde del 
nostro mare si era ancorati a una struttura economica basata sul 
lati-fondo altrove il ritmo industriale dettava regole sempre più 
pressanti. I nostri paesi pur essendo ancora tra i più ricchi del globo 
sono stati travolti da tali logiche. Per convincersene basti confrontare 
le situazioni in cui la chiara caratterizzazione delle spinte rende più 
evidenti dinamiche e strategie: gli edifici industriali o i quartieri 
operai realizzati nei primi cinquant’anni del Novecento (in ambiti in 
cui il sistema industriale manteneva ancora un pudore da precocità) 
comparati con i volumi destina-ti a identiche funzioni realizzati oggi 
nei luoghi da poco inizializzati all’industrializzazione. Nel primo 
caso trasparirà la ricerca di una qualche forma di bilanciamento, di 
consona eleganza, talvolta proiettata in avanti in ottimistiche visioni 
“futuriste”, altre volte ammantata di motivazioni in qualche misura 
nostalgiche e mimetiche. 

Nel caso odierno l’unica ricerca percepibile sarà quella del 
profitto più efficace e immediato che - in un sistema che pure trova 
il suo motore nello spreco istituzionalizzato - vieta ogni concessione 
a quanto non immediatamente produttivo e privo di giustificazione 
(funzionalistica!). È nei luoghi di più recente “civilizzazione” (a ogni 
scala è possibile individuare un sud del mondo) che il sistema edilizio, 
ormai sicuro di sé, non cerca l’innesto e il rapporto con le radici locali 
ma usa la forza dirompente dell’economia per tradurre tutto e subito 
in denaro senza troppo badare alla rottura disinvolta di equilibri e 
rapporti stratificatisi e definitisi attraverso il lavoro, le intelligenze e 
l’amore dei secoli. A questo punto sorge una delle tante domande 
che ci servono come discrimine condiviso per guidare le nostre e 
le altrui scelte: obiettivo dell’intervento, sia esso l’organizzazione 
di un quartiere o solo il disegno della ringhiera di un balcone, è la 
partecipazione alla strutturazione di un angolo di città o invece è 
la convinta realizzazione di un segmento destinato a rimanere per 
sempre un pezzo di periferia? Per tornare alla domanda posta la 
tradizione mediterranea ci insegna che la maggior garanzia di durata 
da parte di un volume è connessa alla sua capacità di adattarsi 
a ospitare funzioni variabili nel tempo. Tutti abbiamo esperienza 
diretta non solo di distribuzioni semplici (a uso abitativo) trasformate 
in uffici e negozi ma anche di volumi fortemente caratterizzati (ex 
stalle, fienili, depositi, carceri, stazioni, chiese, strutture industriali, 
ecc.) adattati a ospitare ristoranti, alberghi, abitazioni, bar, centri 
congressuali, palestre, discoteche, ecc... 

Da qui è facile dedurre che la mitizzata necessità di aderenza 
tra forma e funzione risulta molto pericolosa in un momento qual 
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è il nostro in cui le variazioni sono sicure all’orizzonte ma altrettanto 
imprevedibili. Nel predisporre lo spazio alla variazione d’uso, ci si 
rende subito conto che questa si biforca rispetto a due parametri: 
quello strutturale e quello formale. Se il piano ingegneristico è di 
solito quello più temuto (aperture murarie, sostituzione di elementi 
portanti con altri, omogeneità dei materiali nella risposta sismica, 
ecc.) di fatto è quello connesso alla for-ma che suggerisce e determina 
le possibili alternative. 

Negli ultimi due decenni del XX secolo si è assistito all’avvio 
del triste declino della qualità formativa e allo scollamento del 
suo adeguamento alle mutazioni socio-eco-nomiche, avvenute 
e in atto. Ma soprattutto si registra una generale insufficienza nel 
ricambio generazionale dei personaggi carismatici che un tempo 
caratterizzavano il mondo della scuola e della cultura. In questo, non 
ci stiamo riferendo necessariamente ai personaggi più noti al vasto 
pubblico ma a tutti quelli - ed erano molti - capaci di calamitare 
l’interesse e l’attenzione delle nuove generazioni attraverso 
l’esposizione del loro sapere e del loro pensiero. Oggi i giovani 
sembrano meno appassionati, ad esempio, al dibattito architettonico 
rispetto a prima e sap-piamo bene che la passione è un’emozione 
contagiosa e tramandabile.

L’istituto Nazionale di Bioarchitettura dagli inizi degli anni 
Novanta propone - e continuerà a proporre - un percorso formativo 
distinto per livelli che ha la sua naturale conclusione in un Laboratorio 
Progettuale di Specializzazione strutturato con l’obiettivo di mettere 
a stretto contatto studenti e docenti. Attraverso seminari ed 
esercitazioni il progetto è visto a valutato in relazione al contesto più o 
meno antropizzato che lo circonda, alla destinazione d’u-so, ai fruitori 
potenziali, all’ambiente concepito tanto in senso lato quanto in senso 
locale.

Nel secolo scorso abbiamo assistito alla nascita e alla 
proliferazione di scuole di pensiero, diverse, antitetiche, convenzionali 
e anticonvenzionali, spesso strettamente connesse, nel bene e nel 
male, al personaggio carismatico che le ha fondate o che ne ha 
propugnato la diffusione attraverso la cattedra oppure attraverso i 
media. In mol-ti casi si è trattato di fuochi di paglia che si sono spenti 
con il sopravanzare di una nuova moda. Alcune sono sopravvissute, 
sebbene fuori dal loro tempo, grazie a qualche nostalgico che ha 
fermato in esse la propria evoluzione critica; continuano infatti a 
esserci architetti che per rag-giungere i rari santuari appoggiati dai 
Maestri in luoghi dispersi sono in grado di attraversare in apnea 
ogni depravazione edilizia e contro ogni evidenza si ostinano a non 
ammettere la disfatta dell’architettura contemporanea. Altre si sono 
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modificate, talune evolute, talune involute. Pensiamo, ad esempio, 
alla Bauhaus: nel tentativo di definire un pensiero e un metodo 
unici da esportare tout court nel campo professionale propone lo 
stesso approccio per il cucchiaio e per la città, ovvero per due oggetti 
appartenenti a mondi differenti e tra loro lontani; un utensile, di per 
se stesso mobile e codificato, e un organismo vivo, in evoluzione 
continua, sebbene fatto da manufatti immobili. 

Il principio alla radice del fallimento di questo approccio risiede 
nel fatto che non concepiva che si trattasse di oggetti che vivono e 
vanno pensati a due scale - tanto mentali quanto operative - differenti. 
Pur trattandosi di cose di uso comune per l’uomo. Accettare l’idea 
della generale inadeguatezza dell’architettura odierna è il dato da cui 
partire se si vogliono avere probabilità di successo nell’individuazione 
di possibili alternative.

Diversamente, il pensiero ecologico mirando alla salva-guardia 
dell’uomo e del pianeta che lo ospita, è cresciuto sviluppandosi 
in molteplici diramazioni e mutando attraverso le contaminazioni 
dello sviluppo sostenibile, della bioclimatica, della progettazione 
energeticamente più attenta, della bioarchitettura. Proprio 
quest’ultima - come sappiamo ufficialmente attiva con costanza in 
Italia dal 1991 attraverso l’Istituto - ha svolto un grande ruolo sia sul 
piano formativo e sia sul piano dell’evoluzione generale del pensiero 
ecologico e progettuale italiano. Posto che fonda una grande 
parte del suo modus operandi sul presupposto che pone l’uomo e 
l’ambiente in cui vive - naturale e costruito - al centro del processo 
metodologi-co, propone un deciso allontanamento da vincoli astratti 
e soggettivizzati, estranei al proprio focus, superando l’aspetto 
emozionale - soggettivo e manipolabile artata-mente - e puntando 
verso la “percezione” che porta con sé il concetto della “rispondenza 
funzionale” alle necessità antropiche e ambientali. Facendo però 
attenzione a non confondere la rispondenza funzionale - intesa 
come servizio per la collettività derivato dalle esigenze espresse dalla 
collettività - con il funzionalismo che è cosa diversa e lontana dai 
principi della bioarchitettura.

Il punto di partenza, se si vogliono avere probabilità di successo 
nell’individuazione di possibili alternative, sta nell’accettazione 
della generale inadeguatezza dell’architettura odierna. Più che 
perdersi nelle analisi circa le ragioni che ci hanno condotto all’attuale 
disastrosa situa-zione, attraverso la Bioarchitettura è necessario 
cercare e proporre soluzioni operative: come fare meglio? Come 
ritrovare - secondo formulazioni aggiornate e adeguate al vivere 
contemporaneo - la sensibilità formale e struttura-le che era dei 
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padri e dei padri dei padri? Come progettare un domani migliore 
perché più accogliente e sano? Come ridare significato e dignità a 
un mestiere - quello dell’architetto (in senso lato) e dell’urbanista 
- che pare abbia perso gli obiettivi del proprio agire e insieme la 
considerazione e il rispetto della società? Va riacquisita la cognizione 
del fatto che il compito del progettista è di concentrarsi su quegli 
spazi di scelta, quegli ambiti per quanto ridotti essi possano 
essere, che effettivamente rientrano nelle sue possibilità, nelle sue 
competenze e nelle opportunità di chi gli ha conferito l’incarico 
di progettare un pezzettino di futuro. È dunque importante, in 
particolar modo in un percorso a valenza formativa, mantenere un 
costante punto di vista “fattuale” che si pone a cavallo tra la domanda 
del singolo committente e la responsabilità sociale di cui ciascun 
attore deve sentirsi investito. Un tema sempre attuale nel dibattito 
culturale è rappresentato dalla pianificazione urbanistica, soprattutto 
di quanto già esiste. Innanzitutto puntualizziamo il discorso sulle 
periferie ribadendo il dato di fatto rappresentato dal loro squallore, 
frutto di una pianificazione frammentata, maleducata, mirata alla 
massimizzazione dei volumi e dei profitti, incurante delle ricadute 
sociali, paesaggistiche, architettoniche ed economiche. In una parola 
incurante della “bellezza” che invece possiamo trovare diffusa in altre 
parti della città e del territorio, specie in Italia. Si tratta di luoghi privi 
di legami con il contesto - naturale e antropizzato - cresciuti in modo 
disorganizzato come giustapposizione di volumi disarticolati. Fino a 
qualche tempo fa si tentava di tamponare attraverso la dotazione di 
attrezzature - i cosiddetti servizi - nel tentativo di ricreare il “sistema 
di relazioni” che ha caratterizzato lo sviluppo urbanistico fino ai primi 
anni del secolo scorso. Le città e le case possono essere intese come 
“spazi”. Spesso questa parola è usata proprio come loro sinonimo. 
Ma che cos’è lo spazio? La filosofia ce lo indica come un fatto 
“quantificabile”. Lo spazio è dunque qualcosa di misurabile, quindi 
un volume, una forma, molte forme variamente interconnesse, che 
possiamo contare, numerare, nominare. In ciò è il concetto che deriva 
dal termine, avulso dal contesto naturale, dall’essenza dell’uomo. 
La luce, il colore, il suono, le sensazioni tattili, i profumi, i sapori, 
l’empatia, la simpatia, l’antipatia, se sono incasellati nel concetto di 
spazio, così come inteso oggi, diventano elementi estranei all’uomo 
quando non sono preventivamente considerati con attenzione nel 
processo progettuale. La Bioarchitettura si propone l’obiettivo di 
riallineare questo dislivello fisico-sensoriale che si è creato soprattutto 
nelle periferie, considerando, ad esempio, che una piazza non va vista 
come l’incrocio di tre/quattro/cinque vie ma come luogo - mediato 
dalle condizioni territoriali e topo-grafiche - in cui confluiscono anche 
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gli interessi antropici: emozionali, sociali, economici, relazionali. Se 
non possiamo più rimediare alla sua realizzazione - i palazzi, le strade 
ci sono e resteranno ancora a lungo - possiamo pensare ai modi 
per relazionarla, ex post, all’uomo, alla vita. Non è semplice e non 
c’è una ricetta buona per tutte le occasioni. L’Istituto Nazionale di 
Bioarchitettura, attraverso work-shop e convegni sta catalogando ed 
elaborando molteplici azioni da valutare per raggiungere l’obiettivo. 
Non si deve pensare di agire solo da architetti o da urbanisti. Non 
necessariamente si deve costruire o demolire qualche cosa. La 
periferia, oggi, è fatta di vuoti. Vuoti intesi come volumi edilizi e 
come stati emozionali dell’uomo, in entrambi i casi da riempire 
responsabilmente.

Questo pensiero è frutto di riflessioni avviate già nell’ultimo 
decennio del XX secolo, parte quindi da lontano e si è consolidato 
in mille occasioni di scambio all’interno e all’esterno dell’Istituto. 
Nel 2007, in occasione del Laboratorio di Calenzano, si affermava: 
Guadagnata la consapevolezza che nel bagaglio contemporaneo 
sono davvero pochi i modelli vincenti, le soluzioni risolutive, le 
scorciatoie miracolose, lo sguardo impara a riconoscere gli errori della 
presunzione. Comprende che se riuscirà a sviluppare comprensione 
e simpatia per luoghi e persone, il progetto si dipanerà quasi da 
solo accostando il vecchio al nuovo senza imporre o solo ipotizzare 
accostamenti astratti, macchinosi e ideologizzanti. Senza giudicare 
e senza perdersi in sterili rimpianti per lo specchio infranto, i di-segni 
mostreranno allora pudore e delicatezza, meditazione, accoglienza, 
accettazione, proporranno indulgenza e tolleranza. Ci si accorgerà 
che l’unica strada progettuale possibile è porsi con umiltà dinanzi 
al reale e affrontare con apertura e disponibilità amorevole caso per 
caso, situazione per situazione, contraddizione per contraddizione. 
Perché ha poco senso accettare la serialità monotona e pseudo-
funzionalistica delle “normali” periferie proponendo soluzioni 
standardizzate che cercano giustificazione in una presunta efficienza 
costruttiva o nell’adagiarsi in una efficienza costruttiva o nell’adagiarsi 
in una prassi collaudata (sic), così come può rivelarsi sconsiderato 
aggiungere al caos preesistente - nello sforzo tutto concettuale di 
rimanere a esso estranei - una proposta quant’anche logica, lineare, 
efficace, organica (“bella” direbbe qualcuno) ma nella sostanza avulsa 
e autoreferenziale.

In urbanistica si sta diffondendo il concetto di pianifica-
zione a “crescita zero”, sviluppato nel mito pseudo-ambientalista 
del “consumo di suolo”. È giusto? È sbagliato? Come dirlo in senso 
generale. Può essere entrambi, in due luoghi differenti con problemi 
differenti. Si pone un limite alla proliferazione delle periferie così 
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come le abbiamo viste nascere, crescere e degradare a partire dalla 
seconda metà del dopoguerra? In questo senso potrebbe essere 
una scelta coerente. Ma l’Italia non è fatta solamente di grandi città. 
Sono migliaia i centri medi e piccoli dove la questione della periferia 
è ogni volta differente. In molti paesi è fatta principalmente da 
villette, o da qualche pa-lazzo di tre/quattro piani. Anche le scale di 
intervento, come dicevamo prima, sono diverse. Nel primo caso, le 
città, pensiamo a scala urbanistica (di quartiere), nel secondo, più 
probabilmente edilizia (una via, un gruppo di case). Ma la diversità 
la troviamo anche a livello di problematiche sociali. Le necessità e le 
problematiche da affrontare sono evidentemente differenti e come 
tali debbono essere le risposte che andremo a proporre. In entrambi 
i casi però è necessaria la comprensione della situazione ambienta-
le - il contesto sociale e fisico - e il dialogo con la scala territoriale e le 
conseguenti direttici che da essa derivano. Il discorso in quest’ambito 
è lungo e articolato. Sarà certamente un’occasione di studio, di lavoro 
e di scambio ideologico per il futuro culturale-operativo del pensiero 
di Bioarchitettura.

Il fatto che non sia mai esistita un’architettura che si professasse, 
o puntasse anche solo implicitamente a essere riconosciuta come 
“cattiva”, ci porta a escludere il fatto di potere identificare in maniera 
univoca una progettazione come “buona”. Parlare di “buona 
architettura” significa infatti generalizzare utilizzando definizioni che 
possono comprendere la bioarchitettura, non sono tuttavia sufficienti 
per definirla.

Da sempre le popolazioni conoscono l’andamento del sole e 
delle stelle e sfruttano il comportamento del primo per ottimizzare 
i contributi esterni alla climatizzazione degli ambienti confinati. 
Se l’avvento dell’impiantistica ha, per un periodo offuscato queste 
conoscenze, dagli anni Cinquanta in avanti sono stati ripresi in 
maniera sistematica gli studi sull’impatto della radiazione solare e 
dei restanti agenti atmosferici sugli ambienti antropici, attraverso 
una disciplina che ha assunto il nome di bioclimatica. Le costruzioni 
storiche ben conoscevano gli agenti atmosferici locali e ne tenevano 
conto. Queste conoscenze bioclimatiche non hanno tuttavia mai 
prevalso sul senso di comunità e sulla prosecuzione del tessuto 
costruito, come è dimostrabile osservando i borghi storici dall’arco 
alpino alle sponde del Mediterraneo. Allo stesso modo la bioclimatica 
non è una regola pianificatoria prevalente, è uno dei principi 
conformatori della bioarchitettura.

La qualità è la porta per la sostenibilità. Sono in pochi a dirlo ma 
gli esempi sono sotto i nostri occhi. Due edifici: enttrambi risalenti 
allo stesso periodo, entrambi con le stesse tecniche costruttive, lo 



UN PONTE PER RISTABILIRE UNA CONNESSIONE 
E RICUCIRE IL LEGAME TRA L’UOMO E IL SUO AMBIENTE DI VITA

Anna Carulli

113 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

stesso fabbisogno energetico. Uno poco vivibile, l’altro amatissimo 
dai suoi proprietari. Come per un’auto vecchia senz’anima, al termine 
del ciclo di vita, il primo verrà demolito e rifatto, il secondo rinnovato e 
ristrutturato. Ancora due edifici: uno divenuto simbolo di una strada, 
di un rione, di una città, l’altro anonimo. Dopo un certo periodo, 
al primo la collettività attribuirà valore storico e paesaggistico e 
provvederà alla sua tutela, il secondo verrà cancellato.

 I due esempi fanno comprendere il valore di una progettazione 
che riesce a trovare la chiave per un corretto dialogo con i suoi 
usufruitori, che siano i proprietari, i condomini, i vicini o la cittadinanza. 
Tutte le volte che si demolisce un manufatto si compie un colpo di 
spugna su una stratificazione della nostra cultura (e noi SIAMO la 
nostra cultura) e stono da millenni, perennemente rinnovati. Ciò ci 
esprime nuovamente che chi determina la durata di un edificio non è 
-solo- la misura dei materiali adottati, ma il rapporto che questo riesce 
a stabilire con il contesto. Cos’è il contesto? È la storia e la geografia 
di un luogo, cioè le persone, la loro cultura, gli usi e costumi, il clima, 
l’orografia, le strade, le rocce, la vegetazione.

Qual è infatti la casa più duratura? Quella costruita con 
materiali più resistenti o quella meglio progettata? E qual è l’esempio 
di massima espressione di edificio costruito con materiali con 
prestazioni e misure tali da resistere indefinitamente nel tempo? Il 
Bunker!!

Eppure sappiamo al contrario che edifici in legno persi- stono 
da millenni, perennemente rinnovati. Ciò ci esprime nuovamente 
che chi determina la durata di un edificio non è -solo- la misura 
dei materiali adottati, ma il rapporto che si perde quell’energia 
grigia investita in fase di produzione. C’è un altro fattore, altrettanto 
“matematicamente” imponderabile ma decisivo: nella valutazione 
di sostenibilità, la durata della fase di utilizzo all’interno del ciclo di 
vita è decisiva. E le valutazioni vengono fatte a parità di condizioni al 
contorno, ipotizzando una vita utile convenzionale. 

Eppure l’esperienza ci insegna che la durata di un fabbricato 
non è convenzionalmente riducibile a un numero identico per tutti i 
casi ed è al contrario molto variabile. Se un intonaco, un parquet, un 
mattone dureranno 50 o 70 anni il loro bilancio ecologico ne uscirà 
completamente diverso. Ma chi determina qual è la vita utile del 
manufatto e in base a quali parametri? Chi decreta la durata di un 
fabbricato è l’uomo e compie le sue decisioni in base a fattori tecnici 
(economici) e psicologici (senso di appartenenza e rappresentatività 
del manufatto).

La stessa concezione funzionalista dell’architettura e dello 
spazio risulta nella pratica molto consumistica. Il concetto che sta 
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sotto l’existenzminimum è la definizione ad hoc di uno spazio cucito 
su misura intorno alle esigenze di chi ci va ad abitare. Eppure anche 
considerando la vita di una sola generazione ritroviamo continue 
variazioni di esigenze. Da giovani andiamo a vivere da soli, poi ci 
fidanziamo, ci sposiamo, abbiamo figli, i figli crescono e invitano 
amici e fidanzati, infine si allontanano, restiamo in due e poi di nuovo 
da soli. Creare abitazioni cucite addosso significa che queste non 
sono flessibili rispetto all’espandersi e contrarsi delle nostre esigenze 
spaziali. Ci costringono a una continua variazione di abitazione, 
come se questa fosse un oggetto da consumare velocemente, 
senza connessioni con le nostre esperienze di vita, disconoscendo il 
valore dei rapporti di vicinato e del tessuto sociale. La speculazione 
immobiliare e la forte tassazione delle superfici edificabili porta a una 
concezione della casa come oggetto a veloce obsolescenza d’uso. 

Nella storia virtuosa del nostro passato non era così: tutti noi 
abbiamo l’esperienza di cascine riutilizzate come case e sale per 
convegni, stalle riutilizzate come abitazioni e residenze adeguate a 
palazzi comunali. Nel grande sta infatti il piccolo, ma non viceversa. 
La maggiore dimensione degli edifici storici ha consentito il loro 
adattamento a nuove esigenze spaziali e funzionali, ha favorito il 
loro mantenimento e riuso e la conservazione del territorio anche 
attraverso i suoi rapporti sociali. E ciò è virtuoso ed ecologico. Il 
concetto di Bioarchitettura è intimamente legato a quello di bellezza. 
Per tutelare e valorizzare la bellezza occorre innanzitutto comprendere 
e accordarsi sul significato che questa rappresenta per noi. Molti sono 
i concetti e le definizioni che si sono avvicendate su questo termine 
nel tempo e troppo di frequente accade che qualcuno si rifugi, 
parlando di bellezza, nel riferimento al suo contrario: alla bruttezza, e 
alla necessità di eliminare taluni oggetti per evitare quest’ultima. La 
bellezza insomma come assenza di bruttezza. Altri ancora allacciano 
il concetto di bellezza a elementi di particolare pregio: gioielli in grado 
di appagare l’occhio. È certo che la bellezza abbia una componente 
soggettiva e mutevole nel tempo, così come che vi siano dei singoli 
elementi in grado di ispirare bellezza in proprio. È anche necessario 
stabilire che se parliamo di Bellezza del nostro Paese, facciamo 
fondamentalmente riferimento alla bellezza del territorio. E proprio 
in questo caso la bellezza diviene più sfuggente, perché non insita 
in nessun oggetto in particolare. Se la bellezza risiedesse in una 
sola pianta, in un singolo edificio, questi potrebbero essere trasferiti, 
copiati, e l’italica bellezza ci sarebbe già stata acquistata. 

Non bastano le migliori qualità intrinseche a rendere qualitativa 
la sostituzione di un elemento, se materiali e colori sono estranei. In 
questo c’è un filo conduttore che accomuna tutte le dimensioni, dal 
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dente d’oro dissonante nel sorriso, al condominio autoreferenziale 
nella città. Un assolo all’interno di un concerto è elemento virtuoso 
e di pregio solo se coordinato da un grande maestro. Quando 
invece i concertisti improvvisano i propri assoli senza regole né 
coordinamento la musica diviene gratuita cacofonia. Alla stessa 
maniera se ci muoviamo per le strade vediamo che di mano in mano 
che l’uomo contemporaneo interviene sul costruito con manufatti 
di pregio, la città peggiora. Come mai i nostri nonni costruivano 
con 4-5 materiali presenti e offrire benessere e orientare quindi in 
maniera ecologica le scelte dell’uomo. La qualità è fatta di elementi 
che stanno bene insieme, nasce da rapporti bassi e muore nelle grida 
fuori dal coro.

La grande verità - come i tanti corsi viaggi e confronti pro-mossi 
dall’Istituto Nazionale di Bioarchitettura insegnano - è che la qualità, 
quella che oggi abbiamo per lo più perso, sta nei rapporti.

Sono presenti molti movimenti ecologisti che si occupano 
del miglioramento dell’ambiente antropico sotto vari profili. Alcuni 
puntano a minimizzare l’utilizzo di energia, alcuni le emissioni 
climalteranti, altri si curano del paesaggio, altri ancora delle emissioni 
tossiche per l’uomo. Abbiamo visto come sia l’uomo che nella propria 
ricerca di benessere decide l’uso degli strumenti a disposizione 
e il destino ecologico del pianeta, e come pertanto occuparsi o 
fare prevalere tra le varie istanze una di queste porti a risultati non 
ecologici. Tutti gli strumenti che ci vengono propinati per risolvere i 
mali delle nostre città e -mutatis mutandis- i mali del mondo, se presi 
singolarmente ci portano nella direzione sbagliata. 

La constatazione è che negli anni, a forza di concentrarci 
prevalentemente sui numeri e di scomporre la realtà in frammenti 
singolarmente analizzabili ,  abbiamo smarrito la capacità di 
visione d’insieme. Siamo miopi alla comprensione del panorama. 
Vivisezioniamo la realtà, scindendo una strada in singoli edifici e una 
stanza in singoli oggetti. Per questo Bioarchitettura, occupandosi 
degli aspetti tecnici basilari per la corretta esecuzione del progetto 
antropico, pone prioritaria attenzione alla visione d’insieme essenziale 
per la qualità del risultato finale, per la comprensione che la qualità 
non nasce come somma di qualità, ma dalle relazioni tra le parti, 
rappresenta la linea di salvezza della nostra società e probabilmente 
il più grande contributo che l’Italia possa dare al pensiero ecologico 
occidentale.
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Salvo Faraci si racconta: ricordi di infanzia, in famiglia

Sono nato in Sicilia, mio padre era un operaio, sindacalista 
della UIL, pittore sin dall’adolescenza e poeta. Mia madre 

era casalinga. Mio nonno un reduce fascista, aveva fatto la campagna 
franchista da volontario mentre mia nonna era una ricamatrice, e 
pittrice “naif”.

LA DUPLICE 
ESPRESSIONE DELL’ARTE 

COME PONTE TRA 
COSCIENZA COLLETTIVA E 
COSCIENZA INDIVIDUALE. 

HEIDEGGER E IL PONTE ESISTENZIALE.

Intervista di Enzo Siviero e Patrizia Bernadette Berardi a Salvo Faraci
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C’è stato un fatto importante che ti ha portato a dipingere? 
Come hai iniziato?

 Il mio rapporto con la pittura è iniziato a 53 anni ma, in realtà, 
è iniziato da quando sono nato ; i miei primi ricordi non sono legati 
ai giocattoli, che non c’erano al tempo, ma ai cavalletti di mio padre, 
tant’è che da bambino avevo già sviluppato una forma di allergia, 
che ho ancora oggi, per i colori ad olio, colori che posso utilizzare solo 
all’aperto, al chiuso non riesco proprio ad utilizzarli. 

Mio padre era un pittore, (così come anche mia nonna) e aveva 
realizzato una enorme quantità di tele. Le case dove abbiamo abitato 
man mano, nonostante fossero anche piccole, erano tutte tappezzate 
di quadri, come al Louvre, per questo motivo il mio primo ricordo 
sono le spatole ed i pennelli di mio padre… 

Tuo padre è stato una figura preminente nel tuo percorso, ne 
parli spesso

Mio padre …..lui era un pittore “figurativo”, della scuola siciliana 
classica, sullo stile di Guttuso in cui i soggetti principali erano gli 
operai, i minatori ed anche la natura. Io, invece, non ho dipinto e 
non ho avuto rapporto con la pittura fino a quando mio padre non è 
morto e, ritrovando a 53 anni ,nel garage  i cavalletti e tutti i colori - 
alcuni ancora li ho - ho cominciato a dipingere; ricordo che dissi  a mia 
moglie, tirando fuori questo cavalletto: “domani inizio a dipingere” e 
così è stato.

Non avevo bisogno di apprendere né l’uso delle spatole, né l’uso 
dei pennelli perché l’avevo perfettamente imparato sin da bambino, 
era già nelle mani il gesto pittorico in quanto tale, non avevo bisogno 
di acquisire una ulteriore esperienza tant’è che ho cominciato a 
dipingere direttamente con le spatole di varie dimensioni, quelle di 
mio padre e, alternativamente, con i colori a olio quando potevo farlo 
all’aria aperta, e con gli acrilici quando devo dipingere negli ambienti 
chiusi 

Qual è il tuo rapporto con la pittura?   

 Il rapporto che ho avuto e che ho con la pittura? E’ lo stesso 
rapporto che ho avuto anche con la scrittura, con la poesia e con 
altri testi… non necessariamente in senso stretto “poetici”, quindi 
più collegati al pensiero in quanto tale, e non perché nella mia 
formazione non ci sia la conoscenza storica delle correnti fino 
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all’arte contemporanea di oggi ; ma per me il punto non è questo 
francamente, perché poi la mia pittura è nata, in perfetta continuità 
con quello che avevo scritto nel corso degli anni precedenti, come 
espressione di un visto che, in taluni momenti, utilizzava la parola, 
ed in altri momenti utilizzava i colori della terra e, quindi, da quel 
momento ho cominciato utilizzando le spatole. 

Ci sono dei periodi che hanno contraddistinto le tue opere da 
quelle iniziali a quelle odierne?

Naturalmente l’inizio della mia fase pittorica iniziale, non poteva 
essere quello della potenza, della forza, ma anche del rabbrividente 
dolore del rapporto con la tela e con la pittura, cioè il buco nero di 
sé stessi… la prima fase è una fase per così dire giovanile, non nel 
senso del taglio dell’opera ma giovanile perché la potenza è anche un 
dolore estremamente urlato e forte, é questa la prima fase, in cui ci 
sono delle tele in cui ho operato anche dei tagli…qualcuno ha pensato 
di fare riferimento a Fontana e a Burri, nulla di più lontano invece, 
perché i miei tagli sono tagli esistenziali mentre quelli di Fontana e 
Burri alludevano a ben altra cosa… e perché sono tagli esistenziali? 
perché in questo io ritengo che l’arte comunque, e in modo particolare 
quella pittorica, abbia ancora una poderosa matrice magica in cui 
questo rapporto con i colori e la tela, con una rappresentazione, entra 
nel black hole…. nel buco nero della condizione umana dell’esistere… 
io, nella mia pittura, non ricerco per nulla il bello, perché il bello è 
attributo di Dio, io mi occupo degli esseri umani che non ci sono, 
della condizione umana.. di quella che in alcuni quadri ho chiamato 
la Sindone umana, ovvero il nostro sudario. 

Gli esseri umani e il rapporto col tempo, l’alienazione, la perdita 
di se stessi, il rapporto col tempo e con la coscienza oltre che con la 
morte come finitezza della coscienza; nella mia pittura non c’è una 
mai una rappresentazione figurativa di alcuno… e gli stessi esseri 
rappresentati diventano una cifra simbolica in cui io stesso debbo 
intuire esattamente questa assenza-presenza di questi esseri che non 
hanno volto, perché in questo sento una sovrastrutturazione sociale, 
antropologica, che non appartiene all’arte come domanda primigenia 
e cioè, esattamente, cosa sia il tempo? cosa sia il nostro essere scagliato 
nel tempo? Ed esattamente, cosa sia la nostra stessa coscienza tattile 
e visiva percettiva, quale siano le relazioni e quello che noi chiamiamo 
sentimenti? E queste sono domande inevase e quando mi è stato 
chiesto, in venti parole, cos’è e cosa fosse per me la pittura, ho detto 
che per me la pittura è una domanda inevasa… senza risposte… come 
la vita… e quindi in questo è iniziato questo cammino pittorico.
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Come definiresti l’esperienza?

Naturalmente anche l’esperienza, per così dire di superficie, 
che noi facciamo è un’esperienza anche di relazioni. In talune delle 
mie opere vi è anche la faccia truce della condizione, per esempio, 
del potere… ma il potere non in un senso satirico ma il potere a cui 
alludeva Foucault, cioè quello diffuso e quello che gli esseri umani, 
naturalmente agenti tra di loro, esercitano; tutti, gli uni verso gli altri e 
viceversa a seconda delle scale  

E l’ulteriore frigidità di condizione dell’esistenza del potere 
stesso come luogo mentale e luogo della percezione della volontà 
dello stesso sentimento, così come in altre opere, invece, vi è un 
accento a volte molto forte, con il blu che tende al nero, la sera tarda 
che diventerà notte… come condizione … sempre di ripensamento di 
domanda che continua a restare inevasa… 

Questo è come è nato il mio rapporto con la pittura e come in 
questi anni si è sviluppato con questa prima fase che io ho intitolato 
appunto “le ferite dell’essere” e che in fondo è una fase chiusa, perché  
in una quarantina circa, cinquanta tele, va a rappresentare anche 
con i tagli veri della tela, ecco questo stato di percezione del dolore 

Le ferite dell’essere  olio su tela  30 x 40  anno 2016
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come esperienza del vivere, dell’esistere, dello stare al mondo… senza 
collegarlo necessariamente a nessun dato di esperienza dello stesso 
dolore. Nei miei quadri non c’è la rappresentazione della perdita del 
figlio o della malattia in quanto tale, no… c’è il taglio dell’esistenza che 
riguarda l’oggi, ha riguardato ieri e tanti ieri fa… secondo me riguarda 
anche il futuro al di là delle evoluzioni tecnologiche e migliorative 
perché è il punto dell’ esperienza della coscienza umana. 

Abbiamo poi, una seconda fase in cui la mia pittura si è aperta… 
nel senso che è diventata, utilizzando tecniche anche diverse, per così 
dire più rotonda, frequentante anche altre tracce , altri sentimenti che 
gli esseri umani sperimentano e quindi con colori molto più forti, con 
una confusione e un caos in taluni momenti voluta, in altre invece con 
disciplina e ordine, non nella tempesta dei colori, e poi la terza fase 
che è quella di approdo odierno che riguarda gli esseri senza volto 
e che ha una molteplicità di letture perché nelle mie opere ci sono 
dei pupazzi scarni, disadorni, in cui le forme e i colori anche quando 
tendono a creare un artefatto, in realtà restano irrilevanti: quello che 
rileva è la “assenza-presenza” e quindi, come dire… questa condizione 
che resta del tempo pone sempre domande e mai trova risposte… 
forse da questo punto di vista qualcuno potrebbe dire che le mie 
opere vecchissime ma nello stesso tempo  molto contemporanee 
sono la traduzione della terra desolata di Eliot, cioè i barbari sono 
giunti e anche il barbaro manifesta il suo il suo stato di condizione o 
di rappresentazione che prescinde però da se stesso.

Violet de Dioxazine acrilico su tela 60x80 
anno 2020   

Rosso primario acrilico su tela 60x80 anno 
2020
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Io, ad esempio, sono spesso condizionata dalla musica; qual è 
il tuo rapporto con la musica?

Il rapporto con la musica per me è centrale, è importantissimo, 
sia quando scrivo ma anche quando dipingo ho sempre necessità 
di sentire una particolare musica e addirittura, le parole di un 
visionario in un teatro non potrebbero essere mai rappresentate 
senza le immagini ma anche senza necessariamente la musica. La 
musica mi serve soprattutto come esperienza percettiva a pormi 
su una frequenza emozionale più alta di quella normale perché 
del resto è ovvio, se non hai una frequenza emozionale alta, tu non 
puoi né scrivere né confrontarti, immergerti, esprimerti con la tela, è 
impossibile… dal mio punto di vista… dal mio sentire … quindi è solo 
la frequenza… e per i sensi… per quello che la mia coscienza collega 
ai sensi… l’udito e la musica è davvero l’espressione che mi dà più 
facilmente accesso al livello emozionale più alto e per un tempo più 
lungo rispetto alla stessa visione di un quadro o della stessa lettura o 
l’ascolto di una poesia.

Quindi hai una percezione maggiore nel dipingere che ti 
proviene dalla musica e non da una percezione visiva di quello che 
ti circonda? 

No… assolutamente no, per me, da questo punto di vista, la 
facoltà dell’occhio è solo sui colori primari e secondari, su linee ,a volte 
anche volutamente imperfette e, a volte tecnicamente realizzate. 

Ami tutta la musica o ne prediligi una o due in particolare?

 Prediligo in modo particolare  i pianisti nord europei, però non 
disdegno nemmeno di ascoltare le opere per violoncello perché tutta 
la musica da camera è una fonte , anche lì, nella sua vecchiezza… la 
vecchiezza per me… e utilizzo volutamente questa parola… non la 
vecchiaia, la vecchiezza… è una licenza poetica, ma credo che riesca in 
maniera onomatopeica ad esprimere di più… la vecchiezza è la faccia 
identica della giovinezza maggiore… le accoppio perfettamente 
assieme quanto il vibrato emozionale che provo… anche perché 
avendo ormai quasi sessant’anni e quindi, non essendo più un 
ragazzino anagraficamente, tengo il giovane Törless e Godot assieme, 
così come le Notti bianche di Dostoevskij e la Nausea di Sartre nello 
stesso momento…  io credo che un intellettuale, un’artista ma, togliamo 
anche persino queste parole…diciamo chi esprime semplicemente la 
percezione della propria coscienza, debba utilizzare tutti gli strumenti, 
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man mano, considerando che io sono molto primitivo ancora come 
pittore ma, d’altra parte per me c’è ancora sempre un’opera magica, 
un rapporto magico primitivo con l’opera. E allora ecco il rapporto 
primitivo, non può che essere in qualche modo manuale, e non 
manuale perché non ci sia un’intermediazione, naturalmente ci sono 
i pennelli e i colori così come c’è la tastiera del pc.

D’altra parte non c’è un rapporto con l’intelligenza artificiale che 
ti ausilia nel creare l’immagine qui, invece, è come nella vita, il rapporto 
che tu hai con questo bianco che man mano le tue mani copriranno 
di colori, di forme, di un qualche artefatto, di una immagine, non è 
importante per me; io non sono un pittore figurativo, non lo potrei 
mai essere perché ritengo che dopo che Braque e Picasso hanno 
scomposto le figure , il figurativo è finito nella pittura contemporanea 
e moderna; non ci può più essere, o meglio, ci può essere un’indegna 
rappresentazione di figure e di linee nel tempo nostro.

Anche lì lui si fa la domanda sulla velocità, sul tempo, sulla 
tecnologia, sugli strumenti ma non c’è dubbio che la metropolitana, 
per esempio, è velocissima ma perché pochi la osservano e la vivono 
con pochissima attenzione, perché invece, è il posto più lento dove 
si può stare soprattutto nei momenti di attesa… nel buco… per me, 
la metropolitana è un riferimento ma non di rappresentazione 
figurativa quanto di introiezione, di condizione che poi si esprime 
in un quadro, in una rappresentazione di quello che la coscienza 
ha sentito, di quello che ha vissuto in realtà perché poi la visione è 
sempre un altro artefatto, anche quella fotografica, naturalmente dal 
mio punto di vista.

 Ti definisci lento o veloce? visto che il veloce è lento.

 Quando devo dipingere senza dover evocare necessariamente 
il rapporto con la coscienza razionale sono lento quando invece 
dipingo solo come puro gesto gratuito di rapporto quasi fisico con la 
tela sono, invece velocissimo
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Ho visto i tuoi quadri “ The bridge 1” e “The bridge 2”: pensi che 
l’arte in generale possa essere un ponte?

Per me la domanda ha una risposta duplice: può essere un 
ponte per diverse culture tra loro diametralmente anche opposte, 
culture naturalmente che non debbono avversare l’arte come fatto 
negativo in quanto tale, come fatto di espressione in quanto tale? 

Si e no, perché la raffigurazione pittorica o l’espressione 
semantica letteraria è già un ponte di per sé o tenta di esserlo in ogni 
caso, tra esseri umani in cui però il linguaggio, anche se la lingua e 
le abitudini sono comuni non è uguale, perché il linguaggio della 
coscienza umana, che è coscienza individuale primariamente e 
poi coscienza anche collettiva ma intanto è coscienza individuale, 
ed ogni coscienza individuale è da questo punto di vista, per come 
sperimento io la condizione dell’esistere individuale, qualche cosa 
che è un ponte tramite questa espressione perché le altre coscienze 
mi sono precluse, in realtà mi e preclusa anche la mia.

Imre Kertész, in un suo libro bellissimo, nell’esordio... il libro si 
intitola “Diario dalla galera” dalle sue galere scrive: “me stesso questo 
sconosciuto che mi fa più paura” quindi, l’espressione è un ponte che 

The bridge 1   acrilico su tela 120 x 100          anno  2017
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tenta anche inconsapevolmente di essere ponte, qualunque..
L’aneddoto bellissimo, noto a tutti, è quando l’ambasciatore 

tedesco vide per la prima volta la Guernica di Picasso con Pablo 
Picasso presente e lui disse che era una cosa ignominiosa, era 
schifosa, e Picasso gli disse... “beh l’avete fatta voi” ;fu questa la risposta 
perché la Guernica erano i grandi bombardamenti, ovvero l’orrore 
magnificente nella coscienza stessa di Pablo Picasso rappresentato 
in maniera magnificente, l’orrore più funesto che gli esseri umani 
possono sperimentare, cioè il buco nero che si traduce in condotte 
che sono condotte corporali e fisiche come lo scoppio delle granate, le 
bombe, le mutilazioni, i morti. Quindi l’arte, per quello che può valere 
nella società odierna, che è una società di flusso di dati manipolati e 
manipolanti tenta in maniera primitiva, come Marconi con le prime 
linee del suo telefono, di parlare, di dire o quantomeno di porre quella 
domanda inevasa; e anche le altre coscienze sperimentano pur 
con le loro sensazioni come domande inevase dell’esistenza: cos’è 
il tempo? che cos’è esattamente vivere? perché il tempo cambia 
tutto, cambia le relazioni, cambia il corpo? perché si nasce? perché 
si muore? naturalmente perché si sperimenta il piacere? o il dolore? 
perché il corpo teme il dolore fisico? e non teme allo stesso modo la 
gioia che, se troppa acuita, è al suo tempo dolore altrettanto fisico? 
o se l’esperienza umana semplicemente sia connotata in maniera 
consustanziale al dolore come fatto forse di insorgenza all’esistenza, 
come peccato originale probabilmente, per essere vivi bisogna 
insorgere dal nulla e quindi è un atto di forza ed un atto di forza è un 
atto di violenza.

Per tornare al significato del ponte, al collegamento e a quanto 
si può trasferire attraverso l’arte anche ad altri, ha degli orizzonti 
degli obiettivi? Lo fai solo per te?

Una delle utopie maggiori che la mia generazione, ormai 
vecchia, ha conosciuto era qualche cosa di cui ormai si è persa la 
memoria: parliamo degli anni 70.

L’intuizione meravigliosa di Marco Pannella sulla creazione di 
una lingua universale: l’esperanto. L’esperanto era una intuizione di 
una genialità di cui le mediocrità che connotano il nostro mondo 
non hanno e non potevano comprendere perché creare una 
lingua universale era abbattere dall’interno la prima barriera di 
comunicazione, la seconda barriera è quella appunto coscienziale ed 
emozionale, nel libro di poesia che ho scritto, il primo.. tanti anni fa.
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Il tuo primo libro? come si chiama?

Il titolo dell’opera era “Questo tempo” ma una delle poesie 
che ricordo e che amo molto è “Siamo tutti clandestini” e quindi il 
mio stato di essere umano è di clandestinità all’esistenza e per me 
tutti gli altri esseri umani sono tutti clandestini, io non riconosco 
cittadini, conosco clandestini dell’esistere; poco conta se abbiano due 
passaporti o tre, anche diplomatici… clandestini umanamente sono 
nella loro condizione, allora l’arte veicola un messaggio che non può 
essere altro che di unica percezione comune… anche qui il nostro 
tempo ha totalmente dimenticato una delle… forse delle cose migliori 
dell’avvento rivoluzionario francese: la legalità con l’eguaglianza 
vanno benissimo ma se non c’è la fratellanza non servono a nulla 
perché l’eguaglianza diventerà meramente formale e le differenze 
resteranno, e la legalità sarà altrettanto formale, si può dire che tutti 
siamo uguali ma se tutti non hanno le stesse possibilità di istruzione, 
di benessere, di salute, di cultura, non siamo tutti uguali , abbiamo 
diversi ceppi umani come i polli nelle stie, nelle batterie, quelli più 
piccoli e quelli più grossi. Allora anche qui il tratto di fraternità cos’è? è 
la medesima radice umana del positivismo, sganciata da Dio ma è la 

The bridge 2  acrilico su tela   120 x 100    anno 2017
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radice dalla coscienza umana

Nessuno credo, in cuor suo, che sia stato Napoleone, che sia 
stato re o che sia oggi l’uomo più importante il più ricco del mondo 
può, credo, internamente in maniera sincera pensare che la sua 
coscienza sia diversa da quella di qualunque altro essere umano: è 
identico, è solo l’ apparato esterno che cambia, il tempo, la cifratura 
culturale, le abitudini, ma il dato coscienziale è che anche il mega 
multimiliardario morirà anche lui dovrà sperimentare la terapia 
intensiva e quindi sperimenterà, punto di acme dalla coscienza 
umana dal nascere al morire che tra l’altro di nuovo ricorrono nelle 
mie tele come fatto di ricordo a me stesso dell’esperienza simbolica 
visto che il nostro tempo ha reso totalmente un tabù l’idea del 
nascere e del morire.

In pratica, bisogna non inseguire i tempi…

In nessun modo e quindi resta sopra a cose più strutturalmente 
complesse, ma che poi interrogano, forse cose altrettanto semplici 
del vivere umano ; il covid, anche su questo bollettino continuo dei 
morti ha una irrealtà in sé che è, dal mio punto di vista sconvolgente… 
perché? perché in ogni momento muoiono da ogni giorno, in tutti i 
giorni dell’eternità umana una infinità di persone, sempre, il punto, 
quindi, qual è? ovviamente anche qui, all’interno di quella specifica 
crisi, però, di nuovo, l’incapacità del pensiero contemporaneo di 
colloquiare con la morte come fatto che non è un accidenti singolare, 
no, è la normalità collegata simmetricamente nel ponte alla vita. 
Non era un caso che Heidegger parlasse di ponte esistenziale: 
l’inizio, la fine e l’attraversamento come snodo fattuale dell’esistere, 
perché questo è esistere: nasci attraversi il tuo ponte individuale e 
collettivo nel momento storico in cui ti è dato e poi nel momento del 
decadimento arrivi alla fine del passaggio del tuo ponte. 

Ricordo una canzone di Edith Piaf “Les trois cloches”, le 
tre campane, con la nascita e la vita di Jean Francois Nicot dal 
battesimo al matrimonio, fino alla sua morte. La conosci?

Anche se vogliamo proprio rendere visibili i riti, del resto le 
liturgie quello rappresentano, il riferimento simbolico di quello che 
accade, per il mondo cristiano cattolico è importantissimo  il rito della 
messa, di nuovo quelle cifrature, quelle scansioni formidabili in cui 
poi il segno o lo scopo confessato o inconsapevole non è diverso da 
quello artistico, pittorico, scultoreo.
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C’è sempre questo interrogarsi con se stessi,  non è un 
interrogarsi teorico perché nella messa suppongo non ci sia un 
interrogarsi teorico, c’è un interrogarsi emozionale e l’interrogarsi 
emozionale è già frequenza con la divinità.

Da questo punto di vista tutti i raggi convergono sempre 
in questa domanda inevasa… non tanto quella classica, canonica: 
perché sono qui? No, no, quella del quotidiano, della tua percezione 
di coscienza quotidiana che può cambiare in 24 ore 40 volte, 
di questo essere umano in balia dell’essere stesso individuale e 
collettivo quindi, su questo, utilizzo sempre il mio pensiero artistico 
che torna di nuovo a questa espressione dei riti che è molto primitiva, 
e ancora molto umana e denota gli ultimi spasmi di umanesimo 
prima che l’intelligenza artificiale convogli la coscienza umana anche 
verso altri lidi, unificati anche da una coscienza dell’hardware, e cioè 
di un nostro prodotto che probabilmente si aggiungerà alla nostra 
stessa intelligenza e fonderà ancora qualche cosa, ancora di diverso 
antropologicamente ma questo è anche ovvio.

L’utilizzo che noi facciamo degli smartphone, dei computer, 
la gente, i bambini: l’utilizzo…. i miei nipotini elettivi ad esempio. 
Andrea ha tre anni ed ha un utilizzo delle periferiche che sono non un 
utilizzo mentale, non un utilizzo fisico, ma una perfetta espansione 
della sua coscienza che è una cosa molto diversa… perché lui è 
in grado di navigare con un tablet, con un telefonino e di giocare 
alla playstation, a tre anni, contemporaneamente; non sa ancora 
né leggere né scrivere perfettamente quindi, lui coglie un meta 
messaggio direttamente che è quello poi di collocazione classica del 
linguaggio informatico con i rimandi, lui già ha preso tutti i rimandi, 
per lui l’utilizzo di quegli strumenti è talmente naturale da diventare, 
per così dire, solo un’estensione

Una un’espressività 

Sì, perfetto. Qui l’idea che l’intelligenza artificiale possa tra un 
po’ di tempo saldarsi non mi pare strano, si cerca di dare dei canoni 
etici all’intelligenza artificiale perché c’è una percezione di insidia, nel 
senso che uno crea l’intelligenza artificiale che poi potrebbe anche 
agire in modo - a parte film di fantascienza insomma – contrario.

Del resto se il canone è quello della razionalità… il punto Patrizia, 
che io ritengo veramente inquietante, è sempre questo: che il canone 
massimo che noi auspichiamo, ma con le riserve successive di cui 
dirò, che è il canone della razionalità pura e che sarebbe il criterio 
principe dell’intelligenza artificiale ma la razionalità nel senso 
dell’aderenza logica fattuale e pura, e non qualcosa che è tempo di 
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giudizio valoriale, no, ma la scansione esattamente razionale degli 
eventi, sempre comunque e dovunque.

 Questo per me è un grave pericolo perché la razionalità pura in 
quanto tale, se non è temperata dall’umanesimo, da una concezione 
che sia intrinsecamente anche se inconsapevolmente religiosa 
o laica ma ha dentro il valore della pietas dell’esistenza umana è, 
secondo me, estremamente pericoloso perché il criterio di pura 
razionalità, non essendo un criterio valoriale, è un criterio che, per 
esempio, tenderebbe, in una società non idealizzata dal punto di vista 
dell’efficienza funzionale, che se a 82 anni e 8 mesi e 15 giorni un tot di 
popolazione si ammala di una malattia ingravescente, senza alcuna 
possibilità di cura è più razionale ed efficiente sopprimere quel target 
di popolazione visto che le cure non potranno mai né essere risolutive 
né risolvere alcun che: questo criterio è razionale nel senso puro della 
matematica ma è mostruoso dal punto dell’umanesimo umano, è 
mostruoso perché se una persona desidera o vuole vivere anche fino 
a un secondo prima ha tutto il diritto di doverlo fare, come aderenza 
biologica, intendo dire.

L’algoritmo deve dare delle istruzioni ad un certo punto, e 
quindi espone al suo apprendimento la macchina ai propri canoni e, 
quindi, potrebbe essere diverso: una razionalità di estrazione religiosa 
rispetto all’azione data dall’estrazione atea o laica 

Io non lo so se la modernità… la modernità Patrizia, ..l’illusione 
fino adesso che abbiamo tutti che sperimentiamo nascendo qual 
è? Da bambini siamo inconsapevoli della fine e della morte ma del 
tempo soprattutto, poi, crescendo, cominciamo ad essere consapevoli 
e quindi essendo consapevoli intuiamo la finitezza dell’esperienza, 
situata in uno spazio di tempo estremamente relativo; d’altra parte 
la nostra stessa coscienza però , a noi, nella interlocuzione della sua 
presenza ci sembra divina ed eterna e quindi abbiamo questo” piato” 
terrificante che gli esseri umani hanno sempre avuto tra il percepire 
la propria coscienza come qualcosa di sì, implementata in un corpo 
fisico, ma, allo stesso tempo coscienza che non finisce, che è eterna 
,anche se ha una data di scadenza corporea e fisica.

Anche qui il tentativo di elevarsi non come pura esperienza 
fenomenica ma come qualcosa di altro… se questo lo saldi con il 
criterio di intelligenza artificiale, cosi come con la caduta del tempo,il 
peccato originale dell’essere umano, la sua conurbazione con la 
tecnica e secondo passaggio di idee… se vuoi diciamo di abbattimento 
del dio che, a parte facilissime frasi di un morto… non è affatto morto…
sono gli esseri umani che stanno parecchio male, ma il concetto è 
rimasto lì ed è inradicato .
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Non ci possiamo, credo, stupire perché poi se si attivano 
meccanismi complessi il risultato dei meccanismi complessi è 
persino superiore alla stessa somma dei fattori originali ma questo 
anche perché noi non conosciamo il nesso causale che regola e 
governa ogni fenomeno, nella maniera più assoluta. 

Noi del nesso causale probabilmente conosciamo poco o 
nulla: dal punto di vista squisitamente fisico della microfisica e dal 
punto di vista anche coscienziale esistenziale il nostro è sempre 
un brancolare nel buio a volte con intuizioni corrette, a volte con 
intuizioni esorbitanti poi… anche qui il termine corretto esorbitante è 
molto equivoco e molto difficile rispetto alle intuizioni che gli esseri 
umani hanno, comunque questo è.

Grazie Salvo, è impareggiabile il tuo insegnamento e la tua 
saggezza. Ci vedremo ancora. 

salvatorefaraci.it   info@salvatorefaraci.it

Si ringrazia l’ing. Giacomo Segantini per la trascrizione integrale 
dell’intervista.

Trittico: Trattamento 2-Trattamento 1-Trattamento   3 tele 30 x 40  olio su tela  anno 2018



GENOVA PRIMA DEL PONTE
Massimo Ilardi

131 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Non sono mai andato a Genova come turista, un po’ perché 
ho sempre creduto come scrive James Graham Ballard 

che “il turista odierno non va da nessuna parte […] Non c’è nessun 
posto dove andare. Il pianeta è al completo. Tanto vale starsene a 
casa e spendere i propri soldi in cioccolata”, e un po’ perché la città, 
nonostante il suo notevole patrimonio artistico, non aveva alcuna 
vocazione turistica. La riconquista di tale vocazione è avvenuta solo 
negli ultimi anni. E così sulla mia valigia ho potuto evitare di scrivere 
quel motto, che invece dovrebbe accompagnare ogni buon turista 
disincantato (ammesso che ne esista uno) che non considera sempre 
il mondo come favolosa occasione e sublime contenitore di eventi, 
e che dice, al contrario di quello che comunemente si crede: “come 
sono partito così sono ritornato”.

Non essendo un viaggiatore incallito mi è capitato poche volte 
di attraversare il Ponte Morandi. Di conseguenza, la notizia del suo 
crollo, oltre la pietà per le sue vittime e per la tragedia che ha colpito 
non solo Genova ma l’intero Paese, non ha suscitato in me sensi 
di appartenenza perduti. Mi hanno assalito invece e all’improvviso 
ricordi e rimpianti verso una città che da molto tempo non avevo 
più visitato.  Una città che è stata importante negli anni della mia 
gioventù e che ho conosciuto e frequentato a lungo prima e durante 
la costruzione del Ponte. E’ di questo che voglio qui brevemente 
scrivere consapevole che il rischio, come si dice, sarà quello di andare 
fuori tema. Ma è un rischio che voglio correre perché è quello che mi 
sento di raccontare di fronte a quel crollo e perché come dice Jep 
Gambardella  in “La grande bellezza”: “non posso più perdere tempo 
a fare le cose che non ho voglia di fare”.

A Genova ci sono approdato per la prima volta negli anni 
Sessanta subito dopo la mia laurea, non per turismo appunto ma 
neanche per mia scelta. Fu un incontro casuale perché nel mio lavoro 
di ricerca come giovane laureato potevo essere dirottato in qualsiasi 
altra città. Ma alla fine  ha rappresentato uno dei luoghi più importanti 
per la mia formazione culturale. 

Nel mio immaginario di bambino, Genova non era una città ma 
un porto. Anzi, il porto. A scuola mi insegnavano che era uno dei  porti 
più grandi del Mediterraneo. Anche se c’era Marsiglia a insediarle 
la posizione, io non ho mai avuto dubbi che il primato spettasse a 

GENOVA 
PRIMA DEL PONTE

Massimo Ilardi
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Genova. E l’idea che Genova fosse un porto e non una città mi veniva 
ancora di più rinsaldata dai racconti di mio padre che, durante la 
guerra, aveva assistito al bombardamento navale della città nel 
febbraio del 1941: navi affondate, banchine divelte, gru sprofondate 
nel mare erano sempre ricorrenti nella sua narrazione.

Poi, nei miei primi viaggi attraverso l’Italia, con la patente nuova 
di zecca,  questo porto molto spesso dovevo attraversarlo per andare 
altrove. Ed era un incubo. Bloccato dentro la lunga fila di macchine 
che mi accoglieva ogni volta al mio passaggio da una parte all’altra 
della città (la possibilità di varcarla era affidata al solo tracciato 
dell’Aurelia), cercavo di vederlo il porto ma sembrava che non ci fosse 
o almeno non riusciva mai a mostrarsi malgrado i miei sforzi. D’altra 
parte “chi guarda Genova sappia che Genova si vede solo dal mare”, 
cantava Ivano Fossati. Ci vorrà la costruzione della sopraelevata per 
scoprirla interamente e per riconsegnarle un rapporto con il mare. E 
così Genova nella mia esperienza di quel tempo non era più il porto, 
ma il traffico che si snodava attraverso tunnel neri mentre le note 
dei suoi cantautori riempivano di cieli azzurri e di sapori di mare la 
mia auto intrappolata dentro pareti di lamiere e la mia fantasia, per 
sfuggire a quella prigione, andava dietro a Marinella e a Bocca di 
rosa più che a Carlo Martello che tornava dalla guerra. Perché anche 
questo era Genova in quegli anni: una grande scuola di musica. 

Solo quando i primi studi all’università mi hanno consegnato la 
capacità pur minima di saper vedere una città ho scoperto Genova 
come progetto dell’uomo: il suo territorio compresso e stratificato, i 
suoi squarci taglienti da dove all’improvviso si vedeva il cielo, i suoi 
spigoli aguzzi, la potenza dei suoi palazzi, alti e serrati, che si torcevano 
e si squilibravano pur di prendere possesso di uno spazio sempre 
più avaro, i suoi carrugi dove non riuscivi ad allargare le braccia più 
di tanto, i suoi parcheggi sotterranei con il cemento che penetrava 
nella roccia e si confondeva con essa. Ancora oggi attraversare un 
territorio come quello genovese é qualcosa di molto diverso che 
viaggiare nel mondo liscio delle autostrade e delle reti. Rappresenta 
l’altra dimensione della metropoli, quella dura, conflittuale, striata 
che sgretola molto spesso regole e ordine e alla fine ammonisce che 
é una illusione credere che l’informatica possa da sola governare il 
mondo. E sopra a  questo sovrapporsi di uomini e cose, si stendeva 
un tappeto di tetti di ardesia che colorava di grigio tutta la città. Ma 
non emanava tristezza  quel grigio che vedevi da Castelletto, bensì 
un certo stile e molta raffinatezza. E da Castelletto vedevi finalmente 
anche il mare: “Quando mi sarò deciso/d’andarci, in  paradiso/ci andrò 
con l’ascensore/di Castelletto, nelle ore/notturne, rubando un poco/
di tempo al mio riposo […] ma là sentirò alitare/la luce nera del mare.” 
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(Giorgio Caproni).
Nel 1965 venne aperta la sopraelevata e nel settembre del 

1967 fu inaugurato il Ponte Morandi che hanno disegnato la forma 
e l’ossatura infrastrutturale della città, ma l’hanno realizzate come 
macchine celibi entrambe inadatte a produrre esiti che riguardassero 
la città perché disinteressate a qualsiasi confronto con il contesto 
urbano. Un modo di costruire le infrastrutture più vicino alla cultura 
metropolitana americana che non alla tradizione urbana europea. Ma 
sta di fatto che finalmente la città si poteva attraversare senza traumi 
e il porto e il mare potevano essere visti democraticamente da tutti.

Subito dopo piombarono sulle nostre vite il ’68 e il ’69 e devo 
confessare che il mio interesse per l’apertura di quella strada e di 
quel ponte passò in secondo piano. In quegli anni, pur tra assemblee, 
cortei e  manifestazioni, riuscii a portare a termine la mia tesi di laurea 
che riguardava le lotte della classe operaia nel triangolo industriale. 
Una borsa di studio mi permise di proseguire la mia ricerca e, di 
conseguenza, di sostare per diversi periodi nella città perché a Genova, 
come a Torino e a Milano, c’erano gli  operai, le fabbriche, gli scioperi e 
c’era anche la storia del movimento operaio con i suoi archivi e i suoi 
testimoni. Anzi, Genova, secondo i dati del censimento del 1931, era la 
città “più operaia” del triangolo industriale e quindi d’Italia e questi 
tratti fondamentali della sua struttura sociale rimasero inalterati fino 
agli anni Sessanta.

Qui, almeno per me che ero nato e vissuto a Roma, ci fu  il 
mio primo incontro con  la classe operaia e soprattutto con la 
conoscenza di quel pensiero critico che la collocava come motore 
della trasformazione sociale e dello sviluppo economico. L’impatto 
fu devastante per la mia ancora giovane cultura: cambiò in maniera 
irreversibile il mio modo di pensare e di osservare il mondo. Perché 
proprio della scoperta di un altro “punto di vista” si trattava,  capace 
di produrre una lettura diversa dell’agire politico e dei rapporti sociali. 
Genova era diventata l’Ansaldo. 

Dopo quegli anni, quando non furono più la lotta di classe o 
l’utopia di un nuovo mondo liberato dal profitto a politicizzarsi, quando 
fu il conflitto extraeconomico e il primato del consumo a determinare 
gli scenari della vita cittadina, la sua immagine cominciò a sbiadire 
e sarebbe sparita del tutto se non ci fosse stato a rammentarmela 
lo scudetto straordinario di una squadra di calciatori geniali e 
stravaganti. Ancora troppo legata a quella stagione delle lotte operaie 
e della centralità della produzione e del lavoro nella vita di uomini e 
donne in un periodo in cui la condizione lavorativa cominciava invece 
a non essere più l’elemento sovrano che decideva sull’essere dentro 
o fuori, alla città sarebbero occorsi alcuni decenni per riconvertirsi. E 
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intanto quello che una volta si definiva il sociale e che avevo studiato 
e a cui avevo aderito con passione divenne un campo di rovine. 

Genova non era più il porto ormai in crisi, non era più il traffico 
che ora scorreva veloce sulla sopraelevata che insieme con il Ponte 
Morandi accorciava i nostri tempi sempre più ansiosi, non era più 
l’Ansaldo ormai in disuso, ma non era neanche più la musica dove i 
suoi cieli azzurri erano precipitati dentro le notti techno delle periferie 
metropolitane. 

Genova stava diventando un ricordo dei miei migliori anni.

[Genova prima del ponte in Genova, il crollo della modernità, a 
cura di E.Piccardo, manifestolibri 2020]
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PREMESSA
Il presente studio traccia un percorso tra la visione tecnica e 

quella emotiva relative ai ponti. Infatti queste opere dell’ingegno 
umano sono contemporaneamente un simbolo di progresso e di 
conquista che troviamo in genere associato alle grandi città della 
storia. Oggigiorno si tende a sottovalutare la soluzione tecnica di 
un problema, quando nella storia dell’umanità troviamo sacrifici 
immensi fino a quello della vita spesi per risolvere un problema 
tecnico. Questo contrasto può spingerci a meditare sul cambiamento 
del valore simbolico delle conquiste tecniche, ma ormai abbiamo 
l’obbligo di rivoltare il problema e cioè interrogarci su quale debba 
essere il costo umano di una vittoria della tecnica. L’umanità ha 
cominciato a comprendere che la corsa al gigantismo e ai rendimenti 
massimi comporta grossi rischi, basti citare il Titanic o il Vajont, ma 
nello stesso tempo la vita corrente ci porta a dover salvare quanto 
più possiamo della nostra cultura e del nostro percorso storico. 
Abbiamo così monumenti, opere d’arte e città da salvare come 
valori e come simboli. Entro questi obbiettivi ho posto i ponti, in 
parte perché avendo avuto la fortuna di essere professore a Firenze 
ho potuto familiarizzare con l’altissimo valore simbolico dei ponti di 
Firenze, che nell’ultima guerra sono riusciti a intimidire la protervia 
nazista, ma in parte anche perché mi sono reso conto che i risultati 
funambolici dell’ingegneria strutturale hanno portato a pensare che 
fare un ponte sia ormai un gioco da ragazzi, che ci si possa sbizzarrire 
fino agli estremi di Calatrava che si diverte a fare ponti pedonali 
“sdrucciolevoli”. 

Però ancora il nostro animo è toccato dal Ponte Vecchio di 
Firenze o dal Ponte Carlo di Praga di cui sentiamo robustamente il 
fascino ed il valore simbolico.

Questo scritto traccia un percorso in cui si osservano le differenti 
anime dei ponti e si ripropone il valore “idraulico” che sembra un poco 
eclissato.

IL SACRILEGIO  
DEI PONTI

UN PERCORSO DI RICERCA TRA 
SUPERSTIZIONE E DISASTRI IDRAULICI

Ignazio Becchi
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L’OFFESA AI NUMI
Il titolo Sacrilegio si rivolge al contenuto più antico del valore 

culturale di un’opera dell’uomo. Nell’antichità classica troviamo 
numerosi miti, a cominciare da Prometeo che fu condannato ad un 
sacrificio perpetuo per aver sottratto il fuoco agli dei, ma non si tratta 
della sola leggenda, ancora molte figure umane leggendarie sono 
accusate di sacrilegio per aver sfidato le leggi naturali degli dei. Così 
Dedalo che perde il proprio figlio per aver cercato di conquistare l’aria 
volando, ma anche Ulisse, abile inventore del cavallo di Troia, viene 
condannato a dieci anni di peregrinazioni nautiche prima di tornare 
a casa.

In questo contesto mi permetto di citare due diverse 
testimonianze, ispirandomi all’opera di Anita Schwatzcopf Seppilli1, 
interessante antropologa di cultura classica.

Proprio la Seppilli trova l’ispirazione nella sua tesi di laurea su 
la tragedia di Eschilo “i Persiani” che racconta come l’imperatore dei 
Persiani Serse, volendo invadere l’Europa, ordinò ai suoi tecnici di 
costruire un ponte di barche sull’Ellesponto (i Dardanelli) per poter 
trasferire il suo esercito immenso ricco di elefanti e macchine da 
guerra, però appena il ponte fu pronto venne una terribile bufera 
che lo distrusse, Serse colto da un’ira furiosa ordinò ai suoi dervisci 
di castigare il mare frustando l’acqua dell’Ellesponto. Secondo la 
trama della tragedia, la tempesta era solo un avvertimento a Serse 
che non poteva costruire un ponte senza i dovuti ossequi alle divinità 
ed il successivo comportamento iroso è stato la causa delle sconfitte 
subite (Termopili, Salamina) che hanno portato Serse alla rovina.

Sulla linea di questa tragedia la Seppilli riferisce la storia dei 
ponti di Roma di cui il primo, Ponte Sublicio (ricostruito più volte), di 
cui non è noto il momento iniziale, ma si sa che era costruito in legno, 
come rammenta la leggendaria storia di Orazio Coclite. Al tempo di 
Anco Marzio vengono costruite le pile in muratura mentre l’impalcato 
resta in legno e inizia una cerimonia annuale di sacrificio in cui gli 
Argei si tuffavano dall’impalcato alle idi di marzo (inizio dell’anno 
romano) per celebrare una sorta di esorcismo. Curiosamente viene 
da ricordare che ancora oggi a capodanno si esibisce Mister OK 
tuffandosi nel Tevere. La visione del tuffo come atto esorcistico 
viene confermata da alcune pitture tombali (Cerveteri, Paestum) e, 
secondo alcuni studiosi, dalla morte della poetessa Saffo che avrebbe 
attraversato tutta la Grecia, da Lesbo al tempio di Apollo a Leucade, 
ove ha compiuto il tragico tuffo. La Seppilli riferisce anche di molte 
leggende antiche su sacrifici umani nei ponti balcanici, come in 
quello di Mostar.

Un ulteriore riferimento religioso, proposto dalla Seppilli, è la 
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figura del Pontifex Maximus, che secondo l’ordinamento stilato da 
Numa Pompilio (secondo re di Roma) doveva essere il capo supremo 
della religione romana. Questa carica era originariamente associata 
alla figura del re, ma alla cacciata dei re divenne una carica elettiva 
destinata ad un nobile, così Giulio Cesare la conquistò e forse fu di 
valido aiuto alla sua carriera. Durante le guerre con i Galli, Cesare ha 
costruito molti ponti di cui il più impegnativo sul Reno, che i suoi 
genieri eressero in 10 giorni, venne usato per sortite punitive contro 
i Germani e demolito per impedire che venisse usato dai Galli. Alla 
morte di Cesare, Ottaviano conquistò abilmente il potere col titolo 
di Augusto Imperatore, ma non dimenticò di assegnare la carica di 
Pontifex Maximus all’imperatore, continuando così il rafforzamento 
religioso della figura del comandante supremo. Solo dopo Costantino, 
l’imperatore Graziano fervente cattolico assegnò al Vescovo di Roma 
la carica di Pontefice.

Sulla base di questa testimonianza e di molte altre fonti 
potremo cercare di sintetizzare il sacrilegio dei ponti in tre offese alle 
divinità pagane:

-Un’offesa geografica consistente nell’unione di sponde 
separate;

-Un’offesa statica insita nella realizzazione di una costruzione 
che domina la gravità;

-Un’offesa idraulica riconoscibile nel contrasto che pile e spalle 
del ponte oppongono al moto del corso d’acqua

Con l’avvento del cristianesimo molte di queste credenze sono 
state di fatto debellate ma non completamente restando ancora 
robuste tracce di superstizione, che hanno portato a realizzare spesso 
tempietti votivi sulla sommità dei ponti medievali ed anche nel 
definire “ponti del diavolo” quelle opere che avevano la maggiore 
arditezza costruttiva, come altezza o ampiezza dell’arco.

Con la f ine del Medioevo e i l  recupero di motivazioni 
economiche l’ufficio dei ponti comincia ad essere molto richiesto sia 
nella costruzione di una entità urbana (Roma, Parigi, Praga, Cracovia, 
Firenze, Verona, …) sia nel ripristino di antiche vie di comunicazione 
di origina romana. Appaiono così ponti che potremo chiamare 
leggendari, che presentano un preciso valore urbanistico di centro 
civico, come il Ponte Vecchio di Firenze o il Ponte di Rialto a Venezia 
il primo finanziato dalla prevendita dei negozi ai macellai e il secondo 
ai pescivendoli. Questi ponti spesso presentano una certa fragilità 
restando vittima delle grandi alluvioni, i ponti più antichi presentano 
nella loro storia una quantità di rifacimenti che non sempre è ben 
documentata. 
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In generale il ponte viene abbattuto da una piena a causa delle 
erosioni e dello scalzamento delle pile o delle spalle, esistono anche 
casi in cui il ponte viene abbandonato dal corso d’acqua. Di questi 
abbandoni vi sono molte tracce di origine romana o medioevale 
nell’Italia Centrale2, in Liguria3 e sulle Alpi4, si tratta di ponti che sono 
stati abbandonati anche da molto tempo come il Pontelungo di 
Albenga che il Centa ha lasciato nel XIII secolo. Questo fenomeno 
particolare fa riferimento ad un preciso assetto della corrente cioè 
ad un alveo torrentizio, infatti è una caratteristica precipua dei corsi 
d’acqua torrentizi di cambiare il proprio percorso bruscamente e 
questo di norma avviene per fondivalle con pendenza superiore allo 
0,7%,5 mentre per pendenze inferiori di norma non è presente un 
comportamento ipercritico, la corrente ha comportamento fluviale 
ovvero presenta un atteggiamento subcritico e le sue modificazioni 
sono legate al lento modificarsi dell’alveo. 

Per decifrare queste regole è stato necessario un lungo percorso 
di studio che si dipana a fatica con le conquiste di D. Bernoulli (1700-
1782), A. Chézy (1718-1798), de Saint Venant (1787-1886), L. Prandtl 
(1875-1983), R. A. Bagnold (1896-1990) e molti altri. Pertanto per tutto 
il rinascimento l’approccio ai corsi d’acqua è stato forzosamente 
empirico sulle orme di geniali intuizioni come quelle di Leonardo 
da Vinci, fino a raggiungere la visione illuminata di G.B. Guglielmini 

Figura 1 – La platea di fondazione del medioevale Hexam Bridge sul fiume Tyne
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(1760-1811) e dei suoi successori. 
Ma è giocoforza che i ponti del medioevo e del rinascimento 

fossero frutto di un empirismo a basi statiche, ovvero la sopravvivenza 
del ponte era assegnata alla robustezza della struttura. Per esempio 
negli alvei fluviali si era appreso, forse già dall’epoca romana, a 
difendere le fondazioni delle pile e delle spalle con la realizzazione di 
un piano non erodibile chiamato platea, questo tipo di accorgimento 
era inteso a difesa dei ponti fondati su un ampio letto alluvionale e 
veniva realizzato con un laborioso impianto di pali di rovere idonei a 
realizzare una gabbia in legno dei sedimenti più profondi (fino a 10 m) 
che poi veniva rivestita in pietra concia. In figura 1 si riporta lo schema 
costruttivo della platea di un ponte medioevale inglese. Anche i ponti 
rinascimentali di Firenze godono di questa difesa ma se ne parlerà 
diffusamente più avanti.

Nei ponti su alvei torrentizi invece la platea di fondazione 
non veniva impiegata, principalmente per la natura dei sedimenti 
grossolani che rendevano arduo il lavoro di infissione dei pali ma 
anche per la grande volubilità della corrente che facilmente sposta 
l’alveo anche di centinaia di metri. Un esempio classico è illustrato 
nella figura 2, grazioso dipinto ad olio del Garibbo che ha immortalato 
la piena del Torrente Bisagno a Genova nel 1822 con l’immagine 

Figura 2 – Il Ponte alla Pila sul Bisagno a Genova rotto dall’alluvione del 1822
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del Ponte alla Pila crollato.6 Ma già nel 1788 era stato realizzato un 
intervento di riparazione per lo scalzamento della pila verso la Città. 

Il Rinascimento segna un importante momento di impegno 
alla realizzazione di costruzioni ad elevato valore simbolico, in larga 
misura nel tentativo di ripetere i fasti della romanità.

Forse la prima opera (idraulica) grandiosa che vede la luce 
illuminata del Re Sole è il Canal du Midi in cui si corona il sogno di unire 
il nord della Francia con il Sud. Questa opera concepita dal toscano 
Richetti, poi francesizzato in Riquet, consta in un canale navigabile 
lungo 142 km che partendo da Toulouse, sulla Garonna, raggiunge il 
Mediterraneo ad Agde e ricomprende un numero cospicuo di opere 
d’arte (chiuse, sifoni, ponti, porti, serbatoi, etc.) che hanno messo a 
dura prova la capacità del costruttore. Senza dubbio il Canal du Midi 
è il testimonio del grande sforzo costruttivo in atto a quel tempo 
in Francia che ha prodotto il prototipo delle moderne scuole di 
ingegneria, l’École National des Ponts et Chaussées, fondata nel 1747 
a Marne-la-Vallée, in seguito alla creazione del corps des ingénieurs 
des ponts et chaussées (“corpo degli ingegneri dei ponti e strade”), 
ovvero il genio civile, nel 1716. Non è neanche il caso di rammentare 
che l’ing. Chezy che tanto ha contribuito alla crescita culturale 
dell’idraulica moderna è stato uno dei primi allievi e collaboratori di 
questa antica scuola che continua a operare ancora oggi. Da questa 
scuola e dalla successiva École Polytechnique nascono le basi di 
tutta la moderna ingegneria e senza dubbio anche i primi criteri per 
l’analisi idraulica dei ponti. 

Tra questi citiamo gli studi sull’erosione ai piedi delle pile 
prodotta da un vortice a forma di ferro di cavallo (horse shoe vortex) 
che gode di ampia letteratura7, e sembra opportuno rammentare 
un altro aspetto erosivo, meno noto in letteratura, che consiste nella 
tendenza ad un brusco allargamento dell’alvo subito a valle di un 
ponte8. Questa manifestazione non è mai stata studiata in forma 
sistematica per la difficoltà di classificare scientificamente la capacità 
resistente di diversi tipi di sponde, dai muri d’argine a scarpate erbate, 
con tutte le varianti fornite dai diversi rivestimenti, ma ha manifestato 
talvolta robuste testimonianze di una violenza assolutamente 
inaspettata, come nell’occasione dell’alluvione di Firenze, nel 1966, 
con la demolizione del muraglione a sostegno del Lungarno Acciaioli. 
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Figura 3 – Rilievo dello stato urbano dell’Arno compiuto da Bontalenti nel 1570.
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IL SACRILEGIO DELLA BELLEZZA
Siamo così arrivati ai ponti di Firenze, che testimoniano la 

posizione di avanguardia culturale della Toscana e di Firenze in 
particolare al finire del medioevo, i ponti che troviamo per primi sono 
nell’ordine di apparizione:

● il Ponte Vecchio costruito sembra nel 9729( le analisi al C14 
delle travi della platea hanno confermato X secolo), quindi ricostruito 
dopo un’alluvione nel 1177, e demolito dalla piena del 1333 finalmente 
ricostruito nel 1360;

● il Ponte alla Carraia costruito nel 1218, poi ricostruito nel 1336 
forse da Giotto, infine ricostruito nel 1558 e ultimamente dopo la 
demolizione nazista;

● il Ponte delle Grazie nato come Rubaconte nel 1227, ricostruito 
nel 1560 e dopo la demolizione bellica assolutamente rifatto;

● il Ponte a Santa Trinita realizzato nel 1252, rifatto nel 1415 e nel 
1560 quindi, dopo la demolizione bellica, ricostruito con la massima 
fedeltà10.

Una visione complessiva dei primi quattro ponti di Firenze ci 
viene da Bontalenti, allora nell’Ufficio dei Capitani di Parte Guelfa, che 
nello schizzo di figura 3 rileva i danni dell’alluvione del 1570 frutto di 
una piena di media taglia. In pratica questo tratto cittadino dell’Arno 
non è cambiato molto anche se sono trascorsi quasi 450 anni, e ciò 
testimonia che l’impegno a irrobustire le strutture ha sortito un esito 
positivo anche sono stati necessari più di duecento anni di tentativi.

Dopo ciascuna delle numerose piene principali che hanno 
colpito Firenze sono stati profusi studi e polemiche, studiando 
questi si vede come dal 1100 al 2000 sono cambiati gli stati d’animo 
e le emozioni prodotte da un’alluvione. Mentre all’inizio prevaleva 
la lettura del fenomeno come causato da colpe o comunque azioni 
non corrette dei fiorentini lentamente si afferma l’idea di analizzare 
razionalmente il fenomeno e capirne le cause fisiche.

A seguito dell’alluvione del 1844 abbiamo un accurato studio 
di Carlo Giorgini11, che tra l’altro produce il rilievo dei livelli massimi 
raggiunti dalle acque visibile in figura 4. Lo studio del Giorgini 
evidenzia come le due pescaie (S. Rosa e S. Niccolò) e le platee dei 
ponti sostengono il letto del fiume ma sembra solo per proporre 
una sua “soluzione” al problema delle alluvioni con l’abbassamento 
del fondo per altezze variabili fino a più di cinque metri di scavo. Nel 
nuovo profilo che il Giorgini propone tra l’altro sono dimenticati i salti 
che il livello idrico forma per superare i quattro ponti, come se volesse 
addirittura demolire i ponti. Chiaramente si tratta di un “sogno” 
tecnico anche un poco blasfemo perché difendere la città dalle piene 
demolendo i ponti e scavando l’alveo a una profondità irraggiungibile 
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vuol dire aver perso il contatto con la realtà. Inoltre l’abbassamento 
dell’alveo presentava problemi geotecnici di consolidamento e 
sottomurazione a quel tempo assolutamente insuperabili. 

Con l’alluvione del 1966 gli studi per combattere tecnicamente 
il problema si sono incrementati a fronte di un iniziale sbigottimento. 
Il Senato della Repubblica incaricò il prof. Giulio De Marchi di redigere 
un rapporto sugli eventi alluvionali che colpirono l’Italia. Lo studio dei 
fenomeni accaduti in Toscana fu svolto dal prof. Giulio Supino che 
portò anche una proposta di ridurre l’impatto delle piene su Firenze 
operando un misurato abbassamento delle platee dei ponti a Santa 
Trinita e Vecchio. Naturalmente a questo lavoro di alleggerimento 
venne collegato un impegno di studio per moderare le piene del 
Fiume Arno, studio che venne affidato allo Studio Lotti di Roma e che 
fornì il Progetto Pilota nel 1976.

Nel 1972 il prefetto Buoncristiano fece quanto in suo potere per 
ottenere l’intervento dello Stato sul progetto di abbassamento delle 
platee, così il Provveditorato alle Opere Pubbliche per la Toscana 
incaricò il dirigente ing. Adalberto Canfarini che stese il progetto 
operativo anche sulla base di un’indagine su modello fisico svolta 
a Bologna dal prof. G. Cocchi (1974), quindi i lavori continuarono 

Figura 4 – Livellazione del profilo del Fiume Arno nei pressi di Firenze realizzata da Giorgini 
dopo l’alluvione del 1844 con evidenza dei livelli raggiunti dalla piena e dell’impatto dei ponti.
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con la costruzione di un diaframma protettivo della fondazione dei 
muraglioni arginali (1976) e finalmente con l’abbassamento della 
platea del Ponte Vecchio (1978) e del Ponte a S. Trinita (1980).

Le prove su modello confermarono molti aspetti della 
interazione dei ponti, in particolare che specie Ponte Vecchio e Ponte 
a S. Trinita causavano una brusca perdita di carico idrico, già indicata 
nella figura 4 da Giorgini e riconfermata dai rilievi del 1966. Questa 
caratteristica è testimoniata anche dalla foto di figura 5 (da Canfarini12) 
che mostra un incredibile istante di agitazione turbolenta. Ancora 
più impressionante è il profilo di figura 6 che presenta una profonda 
escavazione subito a valle della platea, questo fenomeno che fu già 
studiato da Adami13 sembrerebbe qui eccessivo, pensare che l’onda 
di piena dell’alluvione sia in grado di scavare una buca così grossa 
sembra non commisurato ma se si calcola che la dissipazione porta 
ad una caduta di carico di un metro con una portata di 3500 m3/s si 
ottiene una potenza dissipata pari a 35 Mw ovvero corrispondente a 
quella di cento escavatori di grossa taglia (da 350 kw) che nelle otto 
ore di transito della piena sono assolutamente idonei a uno scavo di 
quella misura (100*100*7/2=35.000 m3). 

S e m b r e r e b b e  c h e  r i d u c e n d o  l a  p e r d i t a  d i  c a r i c o 
nell’attraversamento del ponte si possa ottenere un duplice risultato, 
da una parte si riduce la dissipazione turbolenta con urti ed erosioni 
contro le strutture del ponte, dall’altra si abbassa il livello dell’acqua 
a monte ottenendo così una riduzione dei rischi di esondazione, 
ma come si può ottenere questo? Lo studio delle interazioni tra 
una corrente fluviale e un restringimento (ponte) è presentato da 
Marchi14, dove si esamina con completezza l’insieme delle diverse 
configurazioni energetiche, che comprendono alvei fluviali o torrentizi 
con o senza lo stato critico dell’attraversamento. Marchi ricorda che 
le perdite di carico sono legate alla forma delle pile riportando le 
geometrie più usate sperimentate a suo tempo da Yarnell. Come si 
può modificare questo effetto? 
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Figura 5 – Istantanea del deflusso in uscita dal ponte a S. Trinita nel 1966, notare la violenta 
dissipazione turbolenta
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Figura 6 – Profilo idrico del deflusso attraverso ponte a S. Trinita, notare la enorme escavazione 
che ha rimosso tutto il manto sedimentario

Figura 7 – I coefficienti di perdita per diverse pile secondo Yarnell (da Marchi)
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Sopra: Risultati di alcuni piccoli interventi sulle pile del Ponte a Santa Trinita

La cosa è elementare, bisogna costruire un modello idraulico e 
sperimentare diverse configurazioni. Le condizioni geometriche sono 
semplici. Dai rilievi delle piene il Ponte Vecchio presenta una perdita 
di carico

∆Y = 0,92 [m] ( con r = b/b° = 0,89)

mentre il ponte a Santa Trinita ha una perdita di carico

∆Y = 0,98 [m] ( con r = b/b° = 0,88)

Per verificare l’effetto di modifiche è necessario agire su modello 
fisico, tutti i modelli necessitano una costruzione, una calibrazione e 
comunque soffrono di effetti scala legati ai limiti della modellazione. 
Il modello eseguito a Bologna sotto la direzione di Cocchi aveva una 
scala geometrica 1/50 che comportava effetti scala secondari (Weber) 
trascurabili e richiedeva impegno fisico non modesto con uno areale 

Prova della PILA come è, si nota 
il forte distacco di vena con la 
formazione di una zona morta 
(gialla) e conseguente forte 
dissipazione (∆Y = 10 mm).

Prova della PILA con guscio 
cilindrico a “NASO”, il distacco 
di vena con la formazione 
di una zona morta (gialla) è 
ridotto e conseguentemente la 
dissipazione (∆Y = 6 mm).

Prova della PILA con uno 
“SPOILER” appoggiato, il distacco 
di vena con la formazione di 
una zona morta (gialla) risulta 
intermedio e così la dissipazione 
(∆Y=7,5 mm).
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geometrico superiore a 10x4 m2 e portate di 250 l/s, il modello ideale 
privo di effetti scala e con buona fedeltà geometrica sarebbe 1/30 ma 
richiederebbe un grande spazio geometrico 15x6 m2 e una portata di 
un m3/s.

Qui si studia un modello fisico scala 1/100 che può fornire 
informazioni valide ma imprecise. Il modello utilizzato è una 
riproduzione del ponte a S. Trinita eseguita anni fa dal modellista 
Antonio Teodonno nel laboratorio idraulico del DICEA dell’Università 
di Firenze, per un uso didattico.

Grazie alla disponibilità del DICCA dell’Università di Genova 
abbiamo avuto disponibilità di una canaletta larga 40 cm e quindi 
idonea a verificare in scala 1/100 sulla larghezza di un fornice 
naturalmente con la pila disposta in mezzeria. Le prove sono state 
organizzate con valori fissi cioè portata di 13 l/s, pendenza 0,003 e 
fondo in granulato D50= 4 mm.

Le prove vengono rappresentate in tabella e indicano la reale 
possibilità di intervenire a ridurre le perdite di carico idraulico nei 
ponti storici. Un particolare problema sarà come attuare l’intervento 
e chi scrive qui ha da tempo compreso che monumenti come il 
Ponte a Santa Trinita devono essere difesi e preservati con tutti 
gli sforzi possibili, ma ha anche coscienza che il mondo cittadino 
“ignora” le manovre del servizio di piena e della polizia idraulica, anzi 
per quest’ultima esibisce una strizzata d’occhio ironica. A parte il fatto 
che chiamandola “polizia fluviale” si demolirebbe il gioco di parole, 
per esperienza si cita che in tutte le occasioni in cui il servizio di piena 
comporta manovre di panconate o portelloni la popolazione segue 
con interesse le operazioni comprendendo che non sono le solite frasi 
allarmistiche ma si tratta di operazioni per la sicurezza collettiva.

Nel caso dei ponti di Firenze è possibile pensare a degli spoiler 
in forma di telai metallici che possono essere installati all’inizio del 
servizio di piena e smontati alla fine dell’allarme e giocherebbero 
contemporaneamente il ruolo di coadiutore del deflusso e di 
segnalatore muto di un rischio in atto. Non è neanche il caso di 
segnalare che tali spoiler dovranno essere studiati attentamente in 
un laboratorio idraulico opportuno, e mi sembra che Firenze lo meriti.
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IL SACRILEGIO DELL’IGNORANZA
La tecnica costruttiva dei ponti ha subito notevoli sviluppi con 

l’introduzione di strutture sempre più snelle, dal cemento-armato al 
cemento-armato-precompresso, e poi le tensostrutture. Le capacità 
tecniche sono veramente in grado di risolvere qualunque sfida 
strutturale, tuttavia rimangono gravi problemi legati al sacrilegio 
idraulico.

Risulta utile considerare la Circolare del Ministero LLPP n. 2690 
del 17 ottobre 1956 relativa alla Costruzioni di ponti che dice: 

E’ stato riscontrato che i progetti ed i bandi di appalto-concorso 
per la costruzione di ponti, non sempre sono accompagnati da 
indagini di carattere idraulico per accertare la luce complessiva 
minima e la configurazione della sezione occorrente per lo 
smaltimento delle piene. 

Pertanto si richiama l’attenzione degli Uffici affinché i progetti 
di cui trattasi siano sempre corredati delle seguenti notizie e 
documentazioni: 

1) livello e portata di massima piena; 
2) calcolo del rigurgito e della velocità di fondo; 
3) corografia in scala almeno 1:25000 con la indicazione della 

ubicazione del nuovo ponte e delle luci libere dei ponti esistenti 
immediatamente a monte e a valle. 

I dati riguardanti i punti 1) e 2) dovranno essere chiesti agli 
uffici Idrografici competenti i quali sono pregati di volerli fornire 
effettuando, ove occorra, appositi rilevamenti diretti. 

Questa circolare interna, rivolta agli Uffici del Genio Civile, va 
considerata come la regola imposta per la concessione del Nulla 
Osta Idraulico ai ponti previsto dal Testo unico del 1904. Con l’avvento 
del decentramento amministrativo dello Stato italiano, iniziato con 
la delega DPR 15/01/1972 n. 8 e successivamente con la modifica del 
Titolo Quinto della Costituzione da cui è derivato il trasferimento DPR 
24/07/1977 n. 616 per poi completare il decentramento con le leggi 
Bassanini del 1997 (59) e 1998 (112) con attuazione 2002, assistiamo 
ad un processo di abbandono della vecchia filiera amministrativa che 
segnava le procedure di sicurezza per le opere di costruzione che 
interagissero con i corsi d’acqua, spesso senza l’introduzione di nuovi 
criteri di salvaguardia.

Dopo il 1956 non sono emerse nuove norme o regole per il 
controllo idraulico, citiamo solo che nelle le Norme Tecniche sui ponti 
stradali, di cui al Decreto Ministeriale 2 agosto 1980 pubblicato sul 
supplemento della G.U. n° 308 del 10 novembre 1980, e con relativa 
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Circolare Ministeriale prot. 20777 dell’11 novembre 1980, vengono 
ribaditi gli stessi concetti ma non viene indicato come valutare la 
portata massima. Nelle successive norme tecniche (1990) si cita un 
criterio di verifica a portate con tempo di ritorno centennale, ma non si 
danno riferimenti scientifici o procedure di riferimento, quindi nel 1998 
all’interno della legge Sarno di nuovo appare un’indicazione cogente 
a eseguire verifiche su portate con tempo di ritorno duecentennale 
ma senza alcun riferimento a metodologie tecnico scientifiche 
consolidate. Infatti da tempo esisteva nel campo scientifico un 
approccio statistico alle portate massime potremmo indicare l’inizio 
con la valutazione di Gumbel della piena con tempo di ritorno 
millenario per la progettazione della diga di Asswan sui Proceedings 
dell’ASCE nel 1934. Tuttavia per fare una statistica significativa era 
necessario possedere una sensibile serie storica di valori (Gumbel 
aveva 1400 anni di nilometro) e nella maggior parte dei corsi d’acqua 
esistevano serie che non raggiungevano il centinaio di anni, senza 
considerare che il monitoraggio era attuato solo su corsi d’acqua 
significativi e su tutti i rivi minori non si possedevano informazioni 
attendibili, solo in rari casi indicazioni di piene rovinose ma senza 
informazioni quantitative di tipo idraulico. A titolo di esempio si cita 
il Morozzi che nel 176215 redige un prezioso compendio delle piene 
dell’Arno classificandole per classi di danno in tre categorie, questo 
approccio pur essendo realizzato con grande correttezza non fornisce 
direttamente una statistica delle portate estreme ma consente in via 
indiretta di stimare il tempo di ritorno della classe più gravosa (come 
l’alluvione del 1966) in circa 125 anni.

Indipendentemente dal metodo statistico le grandi scuole 
tecniche di Francia ed Austria all’inizio dell’ottocento avevano messo 
a punto un approccio empirico in cui si costruiva una rassegna di 
portate di massima piena note (ottenute da valutazioni indirette 
basate sulle tracce lasciate da alluvioni storiche) e da queste si 
estraeva un andamento rappresentato da curve inviluppo, che 
raccordavano a sentimento i valori massimi riscontrati in funzione 
dell’estensione del bacino imbrifero e suddividendoli per aree 
geografico-climatiche. Questo approccio introdotto in Italia subito 
dopo l’unità per la realizzazione della rete ferroviaria nazionale, è stato 
poi consolidato dal Ministero dei Lavori Pubblici nella metodica cui 
si richiama la circolare del 1956. Purtroppo ancora oggi molti ponti 
vengono “tentati” senza alcun studio idraulico, purtroppo gli Uffici, 
invece di stroncare sul nascere il tentativo eversivo, mostrano un 
comportamento colluso, come dire “poverino, non hai fatto lo studio 
idraulico ma ti aiuto io”, e con ciò inquinano la procedura sgravando 
di responsabilità chi le ha tutte e ne percepisce l’onorario.
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Uno speciale difetto che negli ultimi 40 anni è stato partorito in 
chiave di ignoranza idraulica riguarda gli attestamenti delle spalle dei 
ponti. Scusandomi con il lettore richiamo qui un vecchissimo testo 
di Costruzioni stradali e idrauliche,16 in cui si raccomanda di evitare 
l’imposta di ponti con un angolo del muro d’ala o del muro di risvolta 
che fosse inferiore a 90°, infatti anticamente tutti i muri delle spalle 

avevano un inserimento con un angolo ottuso, in genere 
135°. A partire dalla fine degli anni ‘70 i corsi di Ponti delle scuole di 
ingegneria hanno cominciato a propagandare i muri d’ala a bandiera 
come grande innovazione che comportava non solo economia della 
costruzione ma anche vantaggi di tipo estetici ed ambientali. Come 
conseguenza le spalle con muri a bandiera hanno dilagato e quindi 
quando l’asse stradale non è ortogonale al fiume si sono trovati in 
occasione delle piene casi come quello in figura 8.

Sembra importante fare presente che le NTC (Norme Tecniche 
sulle Costruzioni) nelle edizioni 2008 e ultimamente 2018 fanno molte 
raccomandazioni sul rispetto dei corsi d’acqua e sulle attenzioni 
idrauliche da osservare, si parla di erosioni, accumuli di detriti, 
interferenza delle pile e delle spalle ma senza alcun riferimento 
formativo infatti tutti i testi universitari sui ponti ignorano questo 
problema o vi fanno vaghi cenni, in pratica viene richiesta una verifica 
ignota. Al limite sono molto più chiare le verifiche contro le azioni del 
vento che hanno importanza anche notevole per un certo numero di 
ponti ma possono essere classificate come più marginali. Allora qui è 

Figura 8 – Dissesto al rilevato di accesso al ponte di Farigliano durante l’alluvione del Tanaro 
del 1994
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il caso di sottolineare questa grave mancanza della filiera formativa 
degli ingengeri.

CONCLUSIONI
Con questa breve rassegna ho cercato di segnalare alcune serie 

problematiche relative al comportamento idraulico dei ponti che 
ormai vengono insegnati come disciplina puramente strutturale. 
Le conseguenze possono essere anche fatali principalmente per la 
totale dimenticanza delle funzioni idrauliche. Due elementi sono 
emersi come significativi:

la necessità di verificare idraulicamente i ponti antichi e di 
studiare la possibilità di intervenire con migliorie del deflusso, 
rivalutando l’utilità della modellistica fisica;

predisporre una guida tecnica per la progettazione idraulica 
dei ponti con l’indicazione di tutti i passaggi fondamentali, dei rischi 
potenziali e degli accorgimenti utili ad un funzionamento ottimale.

Concludendo il VAJONT insegna: non è molto importante che 
la struttura regga ma piuttosto che non vi siano vittime umane
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SOMMARIO.

Il presente lavoro analizza i problemi idraulici dei ponti. 
Inizialmente viene sviluppata un’analisi storica a partire dai miti 
antichi fino al rinascimento anche al fine di ricostruire i contenuti 
tecnici e umani che ancora oggi danno ai ponti un valore simbolico 
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che trascende le sole funzioni tecniche. 
Particolare attenzione è rivolta alla idraulicità dei ponti 

osservando come spesso ad essi è legato un rigurgito molto forte 
che produce un pericoloso innalzamento dei livelli delle piene ed 
anche fenomeni erosivi che nelle massime piene possono sembrare 
mostruosi. Si fa un breve cenno su come sia possibile combattere 
questi difetti idraulici anche con modesti interventi studiati 
appositamente in laboratorio.

In fine si rileva come ancora oggi spesso vengano tralasciate 
le verifiche idrauliche dei ponti ed alcuni esempi dei danni che 
ne derivano e si suggeriscono alcuni interventi per migliorare la 
formazione al riguardo.
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La storia del Ponte Corleone è vecchia come la circonvallazione 
di Palermo. Strada nata per aggirare un piccolo centro urbano, 

rimanendo ben alla larga da esso, e finita per essere conglobata in 
una delle più dense e meno infrastrutturata metropoli d’Italia.

Negli anni ’50, quando questa strada fu progettata, nessuno 
penso all’espansione che proprio in quegli anni nasceva nella città 
capoluogo di regione, anche a causa di questo suo ruolo. Una città 
terziaria, che avrebbe visto negli uffici pubblici la sua principale fonte 
di reddito, attraendo dalle province circostanti decine di migliaia di 
nuovi abitanti. Il che diede la stura all’arcinoto “sacco “ di Palermo, 
ovvero ad una speculazione edilizia invero molto simile a quella 
verificatasi in tutte le principali città del mondo nel dopoguerra. Ma 
che a Palermo lascerà poco spazio al verde in quella Conca d’Oro 
che appariva come un paradiso ai visitatori stranieri, dominata dal 
“promontorio più bello del mondo” come definì Monte Pellegrino 
uno che il mondo lo aveva girato per davvero: il tedesco Goethe.

PONTE CORLEONE
LA STORIA, 

LE DIMENTICANZE, 
LA TRISTE ATTUALITA’

Roberto Di Maria
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Meno prosaicamente, la circonvallazione risolveva il problema 
dell’aggiramento di questa città con una sola carreggiata, da 
Brancaccio a Tommaso Natale, da trasformare in due e poi in quattro 
con comodo: con tutto quello spazio, non sarebbe stato un problema. 

L’opera più importante all’interno del tracciato era e rimane il 
ponte che scavalca la profonda incisione del fiume Oreto lungo la 
piana della conca d’Oro. Realizzata, magnanimamente per il tempo, a 
due carreggiate. Non una, grazie al cielo, ma neanche quattro, come 
lungimiranza avrebbe dettato. 

Ma erano tempi di incredibile frugalità nel settore delle opere 
pubbliche, pari soltanto alla bulimia di nuovi edifici per abitazioni. 
Pertanto, mentre la città cresceva a dismisura, si realizzava, oltre 
all’unica carreggiata di quello che vene battezzato viale Regione 
siciliana, un interramento della ferrovia Palermo-Trapani a binario 
unico non elettrificato, nessuna infrastruttura di trasporto pubblico 
metropolitano, pochi ed insufficienti collettori fognari, impianti 
sportivi e parchi pubblici con il contagocce. Insomma, si disegnava 
la Palermo attuale. Povera di infrastrutture ma ricca, ricchissima di 
edifici dai costosi appartamenti; molti, a dire il vero, di ottima fattura, 
dal punto di vista squisitamente architettonico.

Il Ponte, inaugurato nel 1962, svolgeva quindi egregiamente la 
sua funzione, ance durante i lunghi lavori di quadruplicamento della 
carreggiata, iniziati nei primi anni ‘80 e, di fatto, non ancora conclusi. 
All’appello mancano, infatti, un paio di svincoli, all’altezza di via Oreto 
e via Perpignano, e proprio il Ponte Corleone.

Opere stralciate per varie vicissitudini dai lavori, che prevedevano 
tre lotti principali (via Giafar-via Altofonte, via Altofonte-via Belgio, via 
Belgio-Tommaso Natale) oltre alla sopraelevata che avrebbe dovuto 
correre su un viadotto realizzato al di sopra della circonvallazione, 
tra via Altofonte e via Trabucco. Opera in parte realizzate, come 
testimoniano i monconi presenti, in più punti, lungo lo spartitraffico 
dell’attuale circonvallazione, ma mai ultimata per motivi di “impatto 
ambientale” scoperti a lavori in corso. Anche questa non è una novità 
per Palermo.

Ma torniamo al Ponte Corleone. Un’opera ingegneristica di 
grande impegno, appartenente alla famiglia dei ponti ad arco in 
calcestruzzo armato, tanto in auge in quel periodo: in questo caso, le 
carreggiate poggiano su due distinti ponti ad arco. 

Ne erano stati realizzati parecchi sull’autostrada del Sole per 
scavalcare l’Appennino tosco-emiliano, così come molti in diverse 
città per attraversare profonde vallate: ne troviamo esempi a Ragusa, 
a Porto Empedocle ma anche a Catanzaro, con la firma del celebre 
Morandi. Ma come insegna la rovinosa fine della più famosa creazione 
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di quest’ultimo, si tratta di opere ardite, ma delicate. Necessitano 
di manutenzione continua (ordinaria) ma anche di interventi 
straordinari atti, di tanto in tanto, a sostituire o ripristinare le parti 
ammalorate; perché il tempo non fa sconti, né agli umani né tento 
meno alle opere d’arte (ingegneristiche).

Figura 1: Ponte di via Papa Giovanni XXIII a Ragusa; foto R. Di Maria

LO STUDIO DEL PROF. ARICI (2002)

I primi problemi, per il ponte Corleone, vengono evidenziati 
negli anni Novanta, dopo oltre 30 anni di onorata attività e di scarsa, 
se non del tutto assente , manutenzione. Ci si accorge del problema 
proprio in occasione dei lavori di quadruplicamento, che in quel 
punto vengono stralciati, per essere successivamente affidati ad altra 
impresa con nuovo appalto. Ma, prima del nuovo appalto, nel 2002, 
venne affidato, dall’Ufficio Infrastrutture del Comune, uno studio 
all’Università di Palermo, per verificare le cndizioni manutentive del 
ponte. A capo del team di esperti dell’Università vi era il prof. Marcello 
Arici, un’autorità nel settore, progettista di diverse ardite strutture 
tra le quali, ad esempio, la copertura del velodromo dello ZEN, poi 
intitolato a Paolo Borsellino. 

Le risultanze furono a dir poco allarmanti, al punto da 
richiedere un intervento urgente per evitare il crollo, almeno parziale, 
della struttura. In particolare, veniva subito individuato il principale 
nemocio del ponte: l’acqua. Elemento innocuo de preso a piccole dosi, 
disastroso se per anni, anzi decenni, viene messio nelle condizioni di 
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accedere a tutte la parti di una struttura in cemento armato.
In realtà, l’opera avrebbe dovuto essere dotata di un sistema 

efficiente di allontanamento delle acque meteoriche, ma quello che 
si scopri fu, semplicemente, la presenza di fori sulla soletta, attraverso 
i quali l’acqua veniva allontana ta dalle carreggiate. Ma, da qui, essa 
finiva per irrorare la struttura sottostante, compresi l’intradosso della 
soletta, i pilastrini di sostegno dell’impalcato e gli stessi archi portanti.

Il guaio peggiore accertato dai tecnici fu quello alle cosiddette 
“travi tampone”, sulle quali era necessario intervenire subito. Per 
comprendere la funzione di queste sottostrutture del ponte, occorre 
considerare che esso è diviso in tre parti: una centrale, sostenuta dal 
grande arco, e due laterali, sostenute da pilastri fondati direttamente 
sul terreno. Queste tre parti sono collegate da due gruppi di travi, 
appoggiate da una parte alla campata sorretta da archi, dall’altra alla 
campata sorretta da pilastri. 

Figura 2: Ponte Corleone; fonte Wikipedia

In sostanza, si tratta di travi in cemento armato che somigliano 
molto ad alcune strutture del ponte Morandi di Genova. In quella 
struttura, tra le campate sostenute con stralli dai piloni, erano 
interposte delle travi di collegamento, la cui funzione, sostanzialmente 
non strutturale, garantiva la continuità delle campate. 

In corrispondenza di queste travi, sul Ponte Corleone, si 
prescrisse l’immediato intervento, dato che si era registrata una 
preoccupante riduzione dell’appoggio, corroso dal tempo. In poche 
parole, tali travi rischiavano di perdere il punto d’appoggio, corroso 
da oltre 40 anni di agenti atmosferici,  e precipitare nel vuoto. Basti 
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pensare che tali appoggi dagli originari 60 cm si erano ridotti a soli 10 
cm. In quel caso si intervenne tempestivamente: vennero affidati dei 
lavori di somma urgenza per la realizzazione di 4 protesi metalliche 
sotto le travi tampone, in modo da ripristinare l’appoggio. Si fecero 
anche quattro passerelle sotto le travi per consentire il controllo di 
queste protesi metalliche.

Ovviamente le protesi avrebbero avuto un tempo limitato. 
Le stesse passerelle non sono mai state utilizzate ed il tempo ha 
interessato anche loro, che non sono più praticabili.

Rimediato a questo inconveniente, il team del prof. Arici suggerì 
anche un intervento propedeutico a futuri, necessari interventi di 
manutenzione, segnatamente ai giunti di collegamento tra le travi 
tampone e le altre parti dell’impalcato. Ma tali interventi non furono 
effettuati soltanto l’anno scorso, dopo la bellezza di 19 anni . Le stesse 
passerelle non sono mai state utilizzate ed il tempo ha interessato 
anche loro, che non sono più praticabili. Nel frattempo nulla è stato 
fatto, se non altre relazioni ed indagini varie alla struttura, senza alcun 
seguito.

STUDIO PROF. PALIZZOLO (2004)

Nel 2004 il Comune di Palermo incarica il prof Palizzolo, come 
se non fosse avvenuto nulla appena tre anni prima. Ad affidare 
l’incarico, questa volta, fu tramite l’ufficio ripartizione manutenzioni, 
che evidentemente non si parlava con l’Ufficio infrastrutture, che 
aveva incaricato il team di Arici. 

Lo studio di Palizzolo, redatto nel settembre del 2004 non 
poteva che confermare la situazione Commissario Serio: situazione 
molto molto precaria e diffuse infiltrazioni d’acqua. Addirittura, uno 
dei fenomeni individuati dal team del prof Palizzolo interessava il 
cosiddetto probabile trafilamento d’acqua proveniente dall’interno 
della sezione cava dell’arco parabolico n. 6. In pratica, nella superficie 
laterale esterna di uno degli archi esterni si apprezzavano delle tracce, 
di dilavamento. Insomma,questo arco 6, oltre alle armature ossidate, 
era caratterizzato dalla permeazione delle stesse all’interno dell’arco 
stesso (a sezione cava) che poi pervengono all’esterno! 

A seguito della relazione Palizzolo, l’unico intervento che fu 
posto in essere fu la preclusione al transito ai veicoli aventi massa 
complessiva superiore a 27 tonnellate come indicato nel certificato 
del prof. Palizzolo. Venne anche imposto il limite di velocità pari a 
30 km/h, previsto nell’Ordinanza Dirigenziale n. 294 del 24/02/2005, 
in vigore fino a qualche settimana fa; tale limite, suggerito nella 
relazione , era finalizzato a ridurre le sollecitazioni dinamiche trasferite 
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all’infrastruttura dai mezzi in transito.

LE OPERE DI RADDOPPIO DEL PONTE (2007-
2008)

Il raddoppio del ponte tramite la realizzazione di due ponti 
laterali, a sostegno di due nuove carreggiate per un totale, a lavori 
finiti di quattro (due per direzione) come abbiamo accennato erano 
stati stralciati dal progetto originario. Soltanto nel marzo del 2007 essi 
vennero affidati alla “Cariboni strade e gallerie spa” che si aggiudicò 
anche la realizzazione dello svincolo di via Perpignano.

Purtroppo, a lavori iniziati e giunti al 15% di avanzamento, 
intervenne il peggior imprevisto che si possa immaginare in 
un appalto pubblico: la crisi di liquidità dell’impresa esecutrice, 
che avrebbe condotto la Cariboni al fallimento. Abbandonato il 
cantiere nel dicembre 2007, l’impresa andò incontro alla rescissone 
contrattuale in danno, formalizzata nel febbraio del 2008 dalla giunta 
Comunale guidata da Diego Cammarata.

A quel punto erano già stati realizzati tre appoggi su quattro dei 
due ponti laterali, mentre non si era ancora messo mano all’impalcato 
del ponte, realizzato mediante un’unica travata sostenuta da puntoni 
in diagonale (vedi immagine)

Una volta conclusa la procedura di rescissione contrattuale, nel 
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2008, stranamente, non vennero avviate le procedure per un nuovo 
affidamento. 

Il completamento, a norma di Legge, sarebbe potuto essere 
assegnato all’impresa seconda classificata che, invece, non venne 
neanche interpellata. Collaudate le opere realizzate, non si pensò di 
computarle per stralciarle dal progetto, affidando le opere rimanenti. 
E si andò avanti così, in attesa, forse, che si risolvesse il contenzione 
aperto proprio da Cariboni (intentò causa al Comune) almeno fino 
al 2015, quando venne ripreso in mano il “dossier ponti laterali” dagli 
uffici comunali competenti. 

Allo stato, la realizzazione del raddoppio dei ponti laterali è 
inserita fra le opere da realizzare e finanziare

nell’ambito del cosiddetto “Patto per il Sud”. L’opera è stata 
inserita fra le opere strategiche

nell’ambito del “Patto” per l’importo eccedente a quello 
necessario a completare l’opera dopo la risoluzione del contratto 
con l’impresa appaltatrice, facendo affidamento sui fondi residui 
dell’appalto pari a circa 11,7 milioni di euro.

L’  AFFIDAMENTO DELL’AGGIORNAMENTO 
PROGETTUALE (2015-2021)

Nel frattempo le somme disponibili per l’opera vennero 
stornate ad altri interventi, e fu necessario rifinanziare l’opera 
nell’ambito del già citato  cosiddetto “Patto per il Sud” (governo 
Renzi). Ma, a quel punto, passati oltre 10 anni dalla computazione dei 
prezzi con cui pagare le opere, anche la seconda classificata diede, 
comprensibilmente, forfait: chi lavorerebbe, oggi, agli stessi prezzi di 
dieci anni fa, oltre ribasso? 

Pertanto, non restava che aggiornare i prezzi ed eventualmente 
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aggiornare i calcoli alla nuova normativa tecnica nel frattempo 
intervenuta nel 2008, per riaffidare i lavori. Invece, il Comune che fa? 
Decide di indire una gara internazionale per aggiornare il progetto 
dei ponti. Una procedura di affidamento già complessa di suo, ma 
resa ancor più complicata dalle lungaggini burocratiche di una 
macchina, quella comunale, non certo abituata a simili adempimenti. 
Di sicuro, sappiamo che tale procedura, partita nel 2015, ha consentito 
l’individuazione dei progettisti soltanto nel corso del 2021. 

Vista la situazione, e gli allarmi ripetutisi a cadenze costanti 
negli ultimi 13 anni, non si capisce come mai non siano state adottate 
le procedure d’urgenza, previste dal codice, ed oggi finalmente 
messe in atto grazie alla nomina del Commissario. Il quale, tuttavia, 
per l’inerzia del passato, dovrà comunque metterci diversi mesi 
per arrivare alla soluzione, prendendosi, probabilmente, il peso 
di responsabilità non sue. Ma, per cominciare, ha stabilito, con 
un ordinanza del commissario straordinario del 18/11/2021 che il 
progettista dovrà consegnare gli elaborati aggiornati entro 3 mesi. 
L’impresa, vista la complessità delle opere ed il tempo intercorso, 
appare piuttosto ardua.

LA RELAZIONE DEI VV.FF. DEL 2021

I  r isultat i  degl i  u lt imi , 
e n n e s i m i  s o p ra l l u o g h i  d a 
parte del Comando Provinciale 
dei Vigili del Fuoco presso il 
Ponte Corleone, suonano come 
l’ennesimo allarme, speriamo 
non inascoltato. Sono elencati in 
una nota di 5 pagine pervenuta 
l’11 febbraio del 2021 al Comune 
di Palermo.

Si tratta di un’analisi molto 
seria, e molto allarmante, con 
cui i tecnici dei VV.FF. segnalano, 
elencandoli  uno ad uno, gl i 
ammaloramenti della struttura. 
Segni evidenti di un degrado 
che si è lasciato progredire per 
decenni, senza alcun intervento 
di rilievo. 

N e l  m e r i t o ,  c h i  v u o l e 
visionare questo “cahier de 
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doleances” può farlo in questo articolo del nostro sito, in cui 
abbiamo provato a selezionare soltanto i più gravi episodi di 
degrado strutturale che sono stati rilevati nella struttura e che, tutto 
sommato, rispecchiano quanto già era noto da tempo, grazie alle due 
consecutive relazioni dei primi anni 2000. 

Nel frattempo, soltanto nel corso del 2021 vengono finalmente 
sostituiti ed impermeabilizzati i giunti ammalo rati tra le varie parti 
dell’impalcato, già individuati dal prof. Arici nel 2002. Soltanto 19 anni 
prima.

G L I  I N T E R V E N T I  D A  F A R E :  P O S S I B I L E 
CRONOPROGRAMMA

In un ponte come quello che stiamo trattando, a traffico aperto 
è molto problematico lavorare. Occorre però ricordare che uno dei 
motivi per cui è crollato il ponte di Genova è stato proprio il continuo 
rimando de gli interventi da compiere, in quanto si riteneva una 
chiusura totale della struttura troppo onerosa e penalizzante per il 
traffico.

Oggi sembra che finalmente il problema sia affrontato 
con la dovuta attenzione, anche se ciò non può evitare gli attuali 
insopportabili disagi a chi deve andare quotidianamente da una 
parte all’altra del ponte. E si tratta di decine di migliaia di lavoratori, 
pendolari, autotrasportatori.

Con ‘impresa Icaro, sotto la vigilanza, ancora una volta, del prof. 
Arici, si stanno facendo delle indgini di aggiornamento delle indagini 
precedenti, con tutta auna serie di prove che consentiranno, di 
valutare gli interventi da fare. Si è ritenuto, vista la precaria condizione 
del ponte, di eseguirli senza dover attendere la realizzazione dei ponti 
laterali, che consentirebbe lo spostamento del traffico su queste 
ultime strutture liberando le carreggiate centrali del ponte, quelle 
“storiche”.

Rammentiamo che dal punto di vista manutentivo siamo ancora 
sostanzialmente fermi a 19 anni fa, quando si fecero gli interventi per 
le travi tampone, se si escludono i giunti prima citati, a cui si è lavorato 
nel 2021. Niente è stato fatto per le strutture principali, sempre più 
ammalorate dai ruscellamenti e dalle infiltrazioni di acqua.

La consegna della relazione sulle condizioni del Ponte è 
prevista per fine febbraio. Successivamente,  nell’anno in corso, 
saranno progettati gli interventi da fare sulla base delle risultanze 
delle indagini, da parte di un progettista, già individuato da ANAS, 
Nel 2023 dovrebbe essere la volta degli interventi veri e propri, per 
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i quali non sarà necessario attender ei tempi lunghi di una gara di 
appalto: le imprese esecutrici sono  già contrattualizzate dall’ANAS, 
per le manutenzioni dei ponti di competenza statale. Rammentiamo 
che con il commissariamento, è entrata in vigore la convenzione con 
ANAS che, di fatto, ha consentito il passaggio delle competenze da 
parte del Comune.

Pertanto, se gli interventi non saranno troppo complessi, 
potrebbe prevedersi il ripristino delle condizioni di piena percorribilità 
della struttura entro lo stesso anno 2023. Sarebbe auspicabile, anche 
a costo di lavroare notte e giorno: sarebbe proprio il caso, magari 
prendendo esempio proprio dal ponte di Genova.

C’è da chiedersi se durante i lavori il ponte sarà percorribile. 
Siamo certi che sarà fatto tutto il possibile per consentirlo, anche 
attraverso l’utilizzo di una sola delle due carreggiate a doppio senso di 
marcia. I sdisagi, di sicuro, non sarebbero inferiori a quelli attuali, ma 
saarebbe molto, ma molto pegigo se il potne venisse completamente 
chiuso al traffico.

PROBLEMI DI  PROTEZIONE CIVILE:  COSA 
SUCCEDEREBBE IN CASO DI TERREMOTO?

In tutto questo Palermo non ha una via di fuga. In caso di sisma, 
Non sarebbe certo praticabile un ponte come il Corleone, ma manco 
gli altri che scavalcano l’Oreto, tranne, forse, il recentissimo ponte 
delle teste, quello su corso dei Mille. Sono facilmente immaginabili 
le conseguenze di questa situazione nel malaugurato caso che si 
verificasse, in città, un terremoto o, comunque, un evento calamitoso. 
Parliamo di oltre un milione e mezzo di persone (la città di Palermo, la 
parte occidentale della sua provincia e la vicina provincia di Trapani) 
interessate direttamente da una sola infrastruttura!

Eppure potrebbero essere realizzati 550 m di strada che 
collegherebbero la circonvallazione al polo universitario in tempi 
brevissimi: un’opera prevista nel “sistema tram, in quanto funzionale 
alla linea D, che collega la stazione Orleans del passante al quartiere 
di Bonagia. Il necessario scavalcamento dell’Oreto sarà realizzato con 
una nuova infrastruttura bimodale, ovvero finalizzata al passaggio sia 
dei binari tranviari che di due carreggiate stradali.

La presenza di un altro ponte, del tutto nuovo, potrebbe essere 
una soluzione non soltanto agli atavici problemi di traffico della città, 
ma anche alla pericolosa situazione che si andrebbe a creare in caso 
di calamità naturale, a causa dell’assenza di adeguate vie di fuga.

Il progetto sarebbe id semplice realizzazione, nell’ordine dei 
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8-10 mesi di lavori. Forse si potrebbe pensare subbito ad un’operadel 
genere, e si riuscirebbe ad ottenere una alternativa al ponte Corleone 
che consentirebbe di realizzare i lavori di riqualificazione senza 
conseguenze per il deflusso veicolare: il traffico potrebbe esser e 
deviato sul nuovo ponte, che scavalcherebbe l’Oreto all’altezza di 
Falsomiele, per poi ricondurlo sulla circonvallazione con disagi tutto 
sommato accettabili.

Che sia questa la soluzione più celere, anche se, paradossalmente, 
non molti la stanno prendendo in considerazione? Di sicuro, è 
un’opera da realizzare, prima o dopo la riqualificazione del ponte 
Corleone. Non si può rischiare, infatti, di rendere schiava una città e 
buona parte della Sicilia di un corso d’acqua, l’Oreto, che spesso non 
si vede neanche.
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La leggenda del ponte
L’acquedotto nella configurazione attuale fu costruito 

dall’appaltatore capo-mastro Salvatore Arancio su disegni dell’arch. 
Niccolò Fontana di Napoli1, serviva e serve ancora a portare le acque 
delle favare di Pulicello alla piana di Aragona, attraversando il fiume 
Simeto. Tra la gente di Adrano circola ancora la leggenda del suicidio 
del capo-mastro Arancio, riportata in uno scritto di Salvatore Barbagallo: 
“Le critiche sull’opera non distolsero l’architetto Arancio dal proseguire 
e portare a termine l’acquedotto, in quanto l’acqua non arrivava nella 
contrada Ragona. L’atmosfera diventò ricca di ilarità e di critiche e 
l’umiliazione, a causa dell’insuccesso, depresse a tal punto Arancio, 
da spingerlo al suicidio”2. Sarebbe interessante una verifica storica. 
L’acquedotto progettato dall’architetto Fontana si basò sul principio 
dei vasi comunicanti (ponte a doccia chiusa o a sistema sifone3). In una 
prima fase doveva riempirsi e successivamente, in virtù della differenza 
di quota tra l’imbocco e l’arrivo avrebbe dovuto alimentare il canale 
a pelo libero (saja) della piana d’Aragona. Il tubo fu costruito a conci 
di pietra lavica, scavata, legati da mastice. La scabrezza del materiale 
non doveva essere lieve e il ritardo nel riempimento del tubo e nel 
movimento è giustificabile.

L’ACQUEDOTTO 
BISCARI DI ADRANO: 

LEGGENDA, IDRAULICA  
E ARCHEOLOGIA

Carmelo Russo
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Idraulica del ponte-acquedotto

Figura 1: secondo progetto dell’acquedotto (1780 circa), Catania, Archivio privato Moncada.

Figura 2: foto G. Paternò Castello (rivista Emporium 1900)
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L’acquedotto è composto di un primo tratto, circa 1.500m, 
realizzato con una saja (canale a pelo libero) a terra che costeggia la 
sponda sinistra del fiume. A circa 500m dall’argine del fiume, la saja 
poggia su una serie di archi in muratura risalenti probabilmente al 
1777 (fig. 3).

Quest’ultimo tratto, ha lo scopo di mantenere costante la 
pendenza del canale mentre scende quella del terreno. Alla fine, 
l’acqua viene immessa nella condotta a pressione e prosegue sul 
ponte del 17914, che però presenta adesso un tratto in cemento 
armato, ricostruito nel 1948 che scavalca l’attuale alveo regimentato 
del fiume Simeto.

Figura 3: tratto dell’acquedotto su archi
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L’originario tubo (o tubi) in pietra lavica fu, probabilmente dopo 
il 1948, sostituito da due tubi in acciaio. L’acqua proveniente dalla 
saja, a pelo libero è immessa in tali condotte e il moto si trasforma 
da quello a pelo libero a quello a pressione. I tubi hanno diametro 
nominale Dn =250mm, percorrono circa 420m e portano l’acqua nella 
piana a una quota inferiore di non meno di Δh=3m. Il principio di 
Bernoulli regola gli scambi tra i tre tipi di energie presenti nel moto 
del fluido e le perdite lungo il suo percorso:

Essendo:
H = il carico totale, in m,
hc = l’altezza cinetica, in m,
hp = l’altezza piezometrica, in m,
h = l’altezza del liquido, in m,
J = la perdita di carico, in m/km,
l = lunghezza del ponte, in m.

Figura 4: a destra l’imbocco dal canale a pelo libero
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Ammettiamo che la velocità del l iquido sia v=1m/s ,  la 
corrispondente altezza cinetica è hc=0,05m e l’altezza dell’imbocco dal 
suolo h=40m, l’altezza dei carichi è dunque totali H=40,05m. Nel tronco 
di acquedotto orizzontale la traiettoria dell’acquedotto si porta a 
h0=20m circa e quindi l’altezza piezometrica a 

hp0 = H - hc0 - h0 - J ∙ l0 = 40,05 - 0,05 - 20 - 0,882 = 19,12m

a cui corrispondono, in termini di pressione relativa, circa 

p0= hpo ∙ y = 19,1 ∙ 1000 ∙ 9,8 = 187.490Pa = 1,87bar

Tale pressione deve essere in grado di far risalire l’acqua alla 
quota di sbocco h2=35m.

h2 = H - hc - ΔH2 = 40,05 - 0,05 - 1,87 = 38,3m > 35m

Anche un dislivello ΔH=1,7m sarebbe sufficiente a compensare la 
perdita di carico lungo ogni tubo.

Da un altro punto di vista si può dire che per la legge di 

Figura 5: particolare della partenza della condotta a pressione
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continuità la velocità del tubo, a sezione costante, rimane sempre 
uguale e quindi non si considera nel calcolo. Le velocità, iniziale e 
finale, nell’equazione si elidono

hp1 + h1 = hp2 + h2 + ∆p

Anche le pressioni, iniziale è finale, sono uguali e pari a quella 
atmosferica p=1atm perché misurate nelle condotte a pelo libero 
(saje). La formula si semplifica nella seguente:

h1 = h2 + J ∙ l
∆h = J ∙ l

La formula finale ci dice che solamente la differenza di quota tra 
inizio e fine Δh del tubo in pressione fornisce l’energia necessaria per 
superare le perdite durante il moto dell’acqua Jl, in ciascuno dei due 
tubi.

Nei rami obliqui della traiettoria si ha la trasformazione di 
energia potenziale in energia di pressione e viceversa. La pressione 
relativa si porta a circa p= 1,87 bar nel tratto orizzontale essendo 
l’altezza tra l’imbocco e il tratto orizzontale circa 20m. Il dislivello 
dell’acqua, tra imbocco e arrivo deve essere in grado di vincere 
le perdite per attrito, che sono direttamente proporzionali alla 
lunghezza l e alla scabrezza k del materiale di composizione 
del tubo e inversamente proporzionali al suo diametro. In base 
ai dati rilevati dalla cartina IGM  il dislivello è di circa 5 metri  

Figura 6: andamento energetico
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mentre la lunghezza del tratto è circa l=400m, ma la lunghezza del 
ponte è un po’ più ampia, mettiamo 420m. Essendo il tubo sia in 
acciaio, assumendo il valore della scabrezza pari a 120 e usando la 

formula di Hazen-Williams si ottiene la perdita di carico di J=4,2m/km 

che in 420m si riduce a J=4,2∙0,42=1,76m. Questo valore risulta inferiore 
alla prevalenza minima di circa Δh=5m ipotizzata.

Figura 7: IGM

Figura 8: verifica delle perdite nel tubo
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Resti del ponte affiancato all’acquedotto
Il ponte-acquedotto Biscari, fino al 1936, ebbe la funzione di 

ponte pedonale e acquedotto. Il primo era composto di solo cinque 
archi mentre l’acquedotto di 31. Le due strutture erano, dal punto 
di vista funzionale, indipendenti ma adiacenti in corrispondenza 
del grande arco che scavalcava il Simeto. In fig. 2 si nota, in primo 
piano, il ponte e, in secondo piano, l’acquedotto. L’acquedotto in 
basso a sinistra, non facente parte del ponte, ancora esistente, serviva 
per azionare le macine di un mulino. In fig. 9 è ripreso il lato sud 
dell’acquedotto, ma si intravedono, in secondo piano, gli archi del 
ponte.

La seguente stampa, fig. 10, illustra scene di vita quotidiana, 
con uomini che salgono il ponte e animali da soma, un pastore che 
sorveglia buoi e pecore, un pescatore e gente facoltosa che visita il 
luogo.

Figura 9: acquedotto prima del 1930



L’ACQUEDOTTO BISCARI DI ADRANO: LEGGENDA, IDRAULICA E ARCHEOLOGIA
Carmelo Russo

175 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Nel 1930 il grande arco dell’acquedotto e il ponte rovinarono 
nel fiume travolti da una piena del Simeto. La fig. 11 fa vedere i resti 
delle spalle del ponte e  un tratto dell’acquedotto. Si intravedono le 
rampe del ponte pedonale, quella a destra non esiste più. Nel 1936 fu 
approntata una passerella pedonale, sospesa da tiranti5.

Nel 19486, fu realizzato un ponte in cemento armato (fig. 12) 
per ripristinare l’acquedotto crollato. Non fu però ricostruito il ponte 
pedonale, perché non più necessario essendo  stato costruito il ponte 
Maccarrone, più a valle, carrabile e pubblico.

Figura 10: Catania, archivio privato Moncada.

Figura 11: resti dell’acquedotto con passerella (P. Nicolosi)
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La ricostruzione dell’acquedotto fu però eseguita con un ponte 
in cemento armato a un solo arco, che scavalca l’alveo. Sull’arco sono 
appoggiati 8 puntoni che sorreggono l’impalcato, con uno stile che 
ricorda quello dell’ing. Riccardo Morandi. 

Figura 12: tratto in cemento armato (foto A. La Manna)
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Resti del ponte pedonale
Resti del ponte sono stati individuati da me e da Alfredo La 

Manna il 22 novembre 2021 e sono adiacenti alle pile del acquedotto 
(fig. 13). Si tratta della rampa di accesso, dal lato sinistro del fiume, 
larga circa 2,30 m e sorretta da un arco il cui pilone finale accenna 
al successivo arco, demolito probabilmente per migliorare il transito 
della strada ripale. La larghezza conferma che potevano transitare 
nello stesso tempo in salita e in discesa non più di due persone con 
cavalcature al seguito, ma anche un carro trainato da cavallo.

Nella fig. 14 è evidenziata in tratteggio la porzione di ponte 
crollata nel 1930.

Figura 13: resti del ponte affiancato all’acquedotto

Figura 14: in tratteggio, le parti crollate
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Rassegna fotografica

Figura 15: resti della rampa (spessore)
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Figura 16: raccordo tra ponte in muratura e in cemento
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Note:
1  Paternò Castello R., Elogio funebre per Francesco Tornabene, 1857 Catania.
2  Barbagallo S. Storie e Personaggi della Catania d’un Tempo.
3  Paternò Castello R., Elogio funebre per Francesco Tornabene, 1857, Catania,
4  La Manna
5  Nicolosi P., La sinergia professionale Un ponte  tra passato e futuro attraverso il ponte di Aragona 

(in Galileo n° 233), 2018, Padova.
6  Nicolosi P., La sinergia professionale - Un ponte  tra passato e futuro attraverso il ponte di Aragona 

(in Galileo n° 233), 2018, Padova.
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Al fine di soddisfare il notevole fabbisogno di acque irrigue per 
la coltura del riso che aveva promosso nel suo feudo di Aragona, una 
vasta distesa pianeggiante di terreni coltivabili tra i fiumi Simeto e 
Salso, il principe Ignazio Paternò di Biscari decise, già nella prima 
metà degli anni ‘60 del Settecento, di sfruttare le acque della sorgente 
delle Favare. Questa sorgente, dalla notevole portata, a quel tempo 
di proprietà del Monastero di Santa Lucia di Adernò, è ubicata non 
molto distante dal luogo ove sorgevano le famose cascate di Policello 
in Contrada Santa Domenica, oggi non più esistenti.

L’unico modo di sfruttare questa preziosa risorsa idrica fu quello 
di realizzare un nuovo ponte-acquedotto in grado di far giungere le 
acque della sorgente fino al ciglio del versante occidentale del costone 
che digradava fino alle sponde del Simeto. I lavori per la costruzione 
di tale infrastruttura iniziarono nel 1765 e si conclusero intorno al 
1777. Si trattava di un’opera imponente per dimensioni (altezza ed 
estensione) ma anche ardita da un punto di vista strutturale, che non 
aveva eguali in tutta la Sicilia e ben presto divenne una attrattiva per 
diversi visitatori, anche stranieri.

Alcuni dei maggiori protagonisti del Grand Tour siciliano ebbero 
la fortuna di vederlo subito dopo il suo completamento: intorno 
agli anni 1778 - 1779, l’equipe guidata da Dominique Vivant Denon, 
formata da architetti ed illustratori, per conto dell’abate di Saint Non1, 
e il viaggiatore Jean Louis Houel2, documentarono con una veduta 
generale e alcune descrizioni il ponte appena ultimato (fig. 1). Anche 
Antonio Zacco, incisore ed illustratore al servizio del principe di Biscari, 
sempre intorno allo stesso periodo (1777?), realizzò (su disegno del 
pittore Luigi Mayer) una stampa con una veduta complessiva del 
ponte3, corredata anche di alcune informazioni di carattere metrico.

IL PONTE BISCARI
Alfredo La Manna
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Jean Houël scrisse che l’acquedotto del Principe di Biscari è 
“…una costruzione di utilità immensa che tanto più e costata al 
generoso principe in quanto ha dovuto superare difficoltà di ogni 
genere. Fu iniziato nel 1765, e terminato nel 1777. La parte del ponte 
sopra gli archi maggiori e lunga 200 tese4 e l’acquedotto che si trova 
sopra i piccoli archi, 360 tese”.

Anche il famoso storico palermitano Francesco Maria Emanuele 
Gaetani, Marchese di Villabianca, nel suo saggio sui ponti siciliani 
pubblicato nel 17915, dedicò al ponte-acquedotto il seguente testo: 
“Biscari .questo ponte detto di Biscari, che fiorì a’ tempi nostri sul 
fiume della Giarretta presso Catania, non più si conta nel regno 
perché presentemente va rovinato. Fu egli pero un de ponti più 
superbi e magnifici della Sicilia, per non dirsi il primo tra i medesimi, 
avendo portato archi 31 nella sua estensione, il maggiore de quali 
che cavalcava il fiume tenne di luce 120 palmi6 ; la sua altezza fu 
computata nella sua maggiore elevazione alla misura di palmi 160 
Siciliani, quanto che arrivava a pareggiare le opposte alture della 
campagna. Il celebre gran principe di Biscari Ignazio Vincenzo 
Paternò Castello ne fu l’autore, fabbricato avendolo tutto a sue spese 

fig. 1 - Il ponte Biscari in una stampa realizzata su disegno di L. J. Desprez pubblicata nell’opera 
“Voyage pittoresque ou description des royaumes de Naples et de Sicile”, Parigi, 1781-86, di 
Jean Claude Richard De Saint Non, dal viaggio di D. Vivant Denon e la sua squadra. Tutta 
l’opera, interamente digitalizzata, è disponibile presso la biblioteca ETH-Bibliothek Zürich 
(www.e-rara.ch). Didascalia originale: “Vue d’un vaste Acqueduc construit par le Prince de 
Biscaris prés de Catane, et renversé par un Ouragan en 1780”
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di migliaja e migliaja di scudi e in tempo non meno di dodici anni, 
cioè dal 1765 sino al 1777, in cui venne portato a fine. Tanta fu la mole 
dell’opera che s’ebbe a fare.

Appena pero tal ponte, che avea fatto di se comparsa cosi 
superba in regno, come di uno de più eccelsi ornamenti della Sicilia, 
appena – dico – passato un lustro di sua durata, andar videsi tutto in 
rovina, strascinato dalla tempesta di una fiera illuvione d’acque, che 
die furia alle onde di involarlo al mare.

Quale disgrazia fu tanto fatale al regno che strascinò seco 
la morte dell’illustre fondatore, che era l’onor del paese, e apportò 
al publico la perdita del gran commodo che si avea dell’uso di 
questo ponte. Vedine la figura in rame appo il t. IX diarij palermitani 
Villabianca, anno1777, fogl. 169.”

Un’altra illustrazione del ponte molto simile a quella realizzata 
da Antonio Zacco e stata pubblicata in una stampa (fig. 2) allegata 
al un volume molto interessante dell’architetto francese Jean 
Rondelet7, che contiene una interessante trattazione sui principali 
acquedotti antichi e moderni d’Europa, pubblicato in italiano nel 
1841, ma già edito in Francia in una versione simile nel 1821.8 ; in 
questo trattato possiamo trovare anche una sintetica descrizione del 
ponte: “Costrusse questo acquidotto il principe di Biscari di Sicilia, 
a sue spese sul fiume S. Paolo, l’antico Simeto; porta esso un’acqua 
salubre nei fondi del principe di Biscari, serve in pari tempo di ponte 
ai viaggiatori per attraversare la valle. È composto di trentun’arco, il 
più largo dei quali a cavaliera del fiume, e largo 84 piedi di Francia, 
o 120 palmi siciliani. Il passaggio o ponte è stabilito al di sopra del 
primo ordine di archi: il canale per le acque è al di sopra del primo 
ordine. Ha 360 pollici di lunghezza. L’altezza dei due piani è di 160 
palmi. Vuolsi che tale costruzione fosse eseguita in due anni.”

fig. 2 - Una veduta del fianco meridionale del ponte Biscari da una stampa allegata al volume 
“Descrizione dei principali acquidotti costrutti sino ai giorni nostri”, di Giovanni Rondelet, in 
una edizione del 1841.
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Dalle varie informazioni che possiamo ricavare dalle fonti scritte 
e dalle illustrazioni, si possono sintetizzare le principali caratteristiche 
del ponte: esso era formato da un ordine principale di pilastri ed 
archi a tutto sesto che si estendeva per una lunghezza di quasi 400 
metri, sul quale poggiava un secondo ordine di archi (di altezza molto 
minore rispetto all’ordine principale) alla cui sommità era posto il 
canale a cielo aperto nel quale scorreva l’acqua. Questa seconda 
serie di archi si sviluppava anche oltre l’ordine maggiore sottostante, 
inoltrandosi verso i terreni interni e raggiungendo una lunghezza 
complessiva di circa 720 metri. Sul piano di imposta del secondo 
ordine, data la minore sezione degli archi secondari, era ricavato lo 
spazio per il passaggio pedonale e animale (ma sicuramente non 
carrabile). Il numero complessivo degli archi dell’ordine maggiore 
era di 31, considerando anche l’arcone centrale principale, il quale 
presentava un insolito profilo ogivale e non a tutto sesto come tutti 
gli altri archi. La luce di questo arcone era di circa 120 palmi, ovvero la 
considerevole distanza di 30 metri. L’altezza complessiva del ponte, 
nel punto di maggiore elevazione, superava i 41 metri (160 palmi 
siciliani), ovvero ben più alto del castello normanno di Adrano, di circa 
34 metri.

Suscita senz’altro un certo interesse anche il lungo tratto su 
pilastri ed archi (circa 330 metri) che attraversa i terreni dell’altipiano 
ad ovest del costone sopra la sponda sinistra del Simeto. Questo tratto 
di acquedotto, che dovrebbe essere con ogni probabilità nello stato 
originario, ovvero quello realizzato insieme alla prima costruzione del 
ponte, presenta un unico ordine di pilastri ed archi a tutto sesto, la 
cui altezza è massima nel punto in cui si raccorda con le strutture del 
ponte e successivamente diminuisce progressivamente man mano 
che si estende verso i terreni interni, fino a raccordarsi con il canale a 
filo terreno, nel suo tratto terminale. Nel punto di massima elevazione 
questa struttura raggiunge un’altezza di circa 5,50 – 6 metri, e 
presenta uno spessore costante di circa 1.30 metri (fig. 3).

Dalle varie descrizioni del ponte purtroppo non è possibile 
ricavare alcune informazioni di dettaglio, come ad esempio l’altezza 
del solo ordine principale e dell’ordine minore ad esso sovrapposto, 
su cui era stato collocato il canale nel quale scorreva l’acqua. Questo 
secondo ordine presentava un numero di arcate diverso rispetto 
all’ordine principale. Dall’osservazione dei disegni e delle vedute del 
ponte risulta evidente infatti che mentre nel tratto relativo al braccio 
che si sviluppava sulla sponda sinistra del fiume ad ogni campata 
dell’ordine principale corrispondeva un singolo arco nell’ordine 
secondario, nel tratto di ponte che si sviluppava sulla sponda destra 
del fiume il rapporto era di uno a due, ovvero ad ogni arco dell’ordine 
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principale ne corrispondevano due dell’ordine secondario. Il raddoppio 
delle campate dell’ordine secondario nel tratto che si sviluppava 
sulla sponda destra del fiume può essere in parte giustificato dalla 
probabile progressiva diminuzione della sua altezza rispetto al piano 
di imposta per la pendenza del canale su cui scorreva l’acqua.

Dall’esame dei dati altimetrici della carta tecnica Regionale o 
dalla rappresentazione in Google Earth, si può ritenere una dislivello 
del terreno in prossimità del ciglio del costone orientale rispetto 
a quello occidentale di circa 2 - 3 metri (le due altitudini essendo, 
rispettivamente, di circa 246 – 247 m. con 244 – 245 m). A queste 
altezze dunque dovevano raccordarsi le due testate del ponte, relative 
al livello del percorso pedonale ricavato sulla parte estradossale del 
primo ordine di archi, che faceva anche come già asserito da piano di 
imposta del secondo ordine.

Data la presenza del secondo ordine di archi, il canale di 
scorrimento dell’acqua, sempre in prossimità delle due testate del 
ponte, si trovava invece ad un’altezza maggiore rispetto al livello del 
terreno sulle due sponde del costone, raccordandosi con i canali 
laterali sostenuti da strutture murarie continue o su tratti ad arcate. 
Allo stato attuale non è stato ritrovato alcun documento che provi 
l’intervento di un tecnico nella realizzazione complessiva del progetto 

fig. 3 - Uno scorcio prospettico del tratto dell’acquedotto che attraversa i terreni dell’altipiano 
orientale, sul costone della sponda sinistra del fiume (foto dell’autore).



GBRIDGES

186 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

del ponte. Risulta invece del tutto plausibile che l’idea generale sia 
stata concepita dallo stesso principe di Biscari, probabilmente con la 
consulenza di alcuni tecnici durante le varie fasi di costruzione, come 
sembrerebbe testimoniare una lettera del 1775 dell’abate Sestini, che 
vedremo più avanti.

Risultava abbastanza naturale, per il principe di Biscari, 
antiquario e collezionista di reperti archeologici, che il modello 
ideale di riferimento per la costruzione del ponte non poteva che 
essere quello tipico degli acquedotti di età romana. La sua grande 
passione antiquaria è testimoniata innanzitutto dalla costruzione, tra 
gli anni ‘50 e ‘60 del Settecento (su progetto dell’architetto Giuseppe 
Palazzotto e con successivi interventi sotto la guida dell’architetto 
Francesco Battaglia) di una nuova ala del suo palazzo di famiglia che 
doveva ospitare il Museo di antiquaria e il gabinetto di storia naturale. 
Del resto egli conosceva bene i resti degli acquedotti romani in Sicilia, 
ed in particolare quello che portava le acque di Licodia fino a Catania 
(fig. 4). 

Egli ha modo di descrivere le rovine di questo acquedotto 
nella sua opera più conosciuta “Viaggio per tutte le antichità della 
Sicilia” del 1781. Scrive che “…non piccioli avanzi oggi ne restano in 

Fig. 4 - Un tratto dell’acquedotto romano in territorio di Licodia in una delle illustrazioni della 
famosa opera di J. P. L. Hoüel, “Voyage pittoresque des isles de Sicile, de Malte et de Lipari”, 
Paris, 1782.
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testimonio dell’antica Catanese potenza. Due grandi pezzi oggi ne 
rimangono in piedi, che sono della grande arcata, che appoggiava il 
suo acquedotto alle mura della Città. In tempo del Fazello, vale a dire 
più di due secoli sono, esistevano 42 archi di questo acquedotto (…). 
Molti di questi rimasti in piedi furono parte rovinati, e parte coperti dal 
lagrimevole caso dell’eruzione dell’Etna nell’anno 1669. Quei pochi, 
che restarono, si osservano oggi quale miserabile avanzo di tanta 
rovina. Si stendevano questi acquedotti fino a Licodia, feudo oggi di 
questi PP. Benedettini. Ivi osservasi il principio di questo acquedotto, 
che oggi chiamano la Botte dell’Acqua, che camminando per 18 
miglia portava l’acqua in Catania, racchiusa talora in sotterraneo 
condotto, e talora sopra lunghe arcate; (…). Questo pezzo però, che 
esiste in due pezzi nel luogo di Sardo, uno consiste di quattro archi, 
ed il secondo in due, e porzione del condotto sopra quei coperti dalla 
sciara”.9

Niente di paragonabile per dimensioni e tipologia strutturale 
era stato realizzato in Sicilia in età moderna prima del ponte Biscari, 
mentre un esempio significativo a cui poteva riferirsi il principe Ignazio 
Paternò era certamente il ponte acquedotto sulla valle del Maddaloni, 
vicino Caserta, su progetto del celebre architetto Luigi Vanvitelli. 
Questa imponente struttura, formata da più ordini di pilastri ed archi 
sovrapposti, costituiva un tratto del famoso acquedotto Carolino, 
ultimato nel 1770, realizzato con lo scopo di rifornire la Reggia e la 
città di Caserta ed anche Napoli (fig. 5). 

fig. 5 - “Prospetto degli archi dell’acquidotto di Caserta, nella Valle di Maddaloni” e “Facciata 
principale del Real Palazzo di Caserta”; Tavola illustrata allegata al volume “Napoli e contorni” 
di Giuseppe Maria Galanti, edizione del 1838.
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Sappiamo che il principe di Biscari, qualche decennio prima, si 
era recato in Campania, mosso dai suoi interessi di collezionista ed 
antiquario, ma non è certo che il principe Ignazio Paternò abbia avuto 
modo di visitare negli anni ‘70 l’acquedotto Carolino, anche se non 
è da escludere, dal momento che tale costruzione fu meta di tanti 
viaggiatori, tecnici e vedutisti.

Certamente l’utilizzo generalizzato dell’arco a tutto sesto e 
degli ordini sovrapposti conferma il riferimento ai modelli antichi, 
ma l’adozione di un grande arcone dal profilo ogivale per la campata 
maggiore sembra riferirsi più alla tradizione costruttiva medioevale; 
ad appena qualche chilometro di distanza dal feudo di Aragona del 
resto il ponte dei Saraceni ne costituiva uno degli esempi più notevoli 
in Sicilia (fig. 6).

Durante la costruzione del ponte non mancarono alcuni 
problemi di carattere tecnico, di non facile soluzione, come la 
realizzazione dell’arcone principale di circa trenta metri di luce: 
da una lettera dell’abate Domenico Sestini, un antiquario che per 
circa tre anni svolse attività di archeologo e bibliotecario per conto 
del principe Ignazio Paternò, datata 20 aprile 177510, apprendiamo 
che il primo tentativo di costruzione dell’arcone principale non era 

fig. 6 - Il ponte del Saraceni da una stampa pubblicata nel volume di Salvatore Petronio 
Russo “Illustrazione storico-archeologica di Adernò”, 1911.
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andato a buon fine, infatti scrive l’antiquario: “Sappiate adunque che 
anni sono aveva il medesimo costruito nel detto feudo de’ lunghi 
Acquidotti per condurre le Acque nelle sue Terre, ove fa la sementa 
de’ Risi. Siccome questi erano portati molto in alto, dovendo essere a 
livello di due Montagnette, e stante che erano a traverso di un rapido 
Torrente che porta seco grossi massi di pietra, era qui convenuto 
fare un arco grande, ma che mal costruito, in un’ora di tempo era 
tutto rovinato. La necessità di un pronto riparo consigliò il signor 
Principe di farli esaminare da un Ingegnere Romano dimorante qui 
in Catania, e da un certo Signor Vueth Ingegnere Francese, che qui 
trovasi di passaggio (…).

Tornato adunque a casa pigliai con gl’Ingegneri la strada per 
andare a visitare gli Acquidotti che restavano lontani poco più di un 
miglio; ove giunto trovai quest’edifizio consistente in trentun arco, 
che prendono da un monte all’altro. L’Ingegnere francese resto molto 
maravigliato nel vederlo, e sempre diceva che era quella un’impresa 
da Monarchi, e non da Particolari, e giusto era il suo dire.”

Intorno al 1777, stando alle varie testimonianze scritte, il ponte-
acquedotto doveva essere già ultimato, ma non ebbe lunga vita. 
Dopo appena quattro anni, nel 1781, quasi tutta l’intera struttura crollò 
rovinosamente. Sulla ricerca delle cause e sulla effettiva datazione 
del funesto evento ci viene in grande aiuto un articolo pubblicato su 
una specie di annuario delle notizie più importanti del 178111, dal titolo 
“Gazzetta universale”, Vol. VIII, dell’anno 1781. In questo articolo, datato 
23 febbraio, leggiamo: “Nel di 15 del corrente insorse in tutto questo 
Regno un turbine così fiero, che in poco tempo atterrò edifizj, svelse 
alberi i più vecchi e grossi, e scoperchiò infinità di case, con molta 
strage di uomini, e di animali. Principiò questo dal comparire una 
densa nube più forte a Tramontana, e a Levante, che poi si sciolse in 
un furiosissimo vento, che credesi fosse accompagnato da qualche 
terremoto. Tra gli edifizj i più rinomati, che son restati demoliti, e che 
finora sono a nostra notizia si conta un antico Castello in S. Alessi, 
che si suppone fabbricato fino dal tempo del Conte Ruggiero; come 
pure nella Terra di Piazza e andata in rovina un’intiera fortezza. 
Infiniti poi sono i danni cagionati nei nostri contorni a quasi tutte le 
fabbriche, ma quello della maggiore importanza e stato la rovina di 
quasi tutto il famoso Ponte di Aragona il più grande che sia in Sicilia, 
e che traversa il Fiume Simeto, opera magnifica ideata, e costrutta a 
spese dell’illustre Principe di Biscari. Questo ponte che ebbe principio 
nel 1765, resto ultimato nel 1777. Era formato da 31 archi, e non ne 
son rimasti adesso che soli 7…”. Già intorno al 1785, cominciava a 
concretizzarsi la volontà di ricostruire il ponte, come dimostra una 
relazione tecnica dello stesso anno a firma dell’ingegnere catanese 
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Giuseppe Romano, per il progetto di ricostruzione del ponte e 
dell’acquedotto. Il documento e conservato presso il Fondo Biscari 
dell’Archivio di Stato di Catania.

Il cantiere fu allestito l’anno successivo, sotto la direzione 
dell’ingegnere Salvatore Arancio di Catania, questa volta su incarico 
del figlio di Ignazio (morto nel gennaio dello stesso anno), Vincenzo 
Paternò Castello. Dopo circa sei anni, nel 1791, la nuova versione del 
ponte ricostruito poteva considerarsi ultimata. Alcuni storici fanno 
anche menzione di un ingegnere o architetto francese, il quale 
avrebbe redatto il progetto del ponte, tale M. Fontaine. Tuttavia non 
ci sono documenti che provino un qualsiasi intervento di questo 
progettista, ed anche la sua identificazione non e stata ancora 
del tutto chiarita. La studiosa dott.ssa Antonella Armetta, nel suo 
interessante articolo sui ponti siciliani dal titolo “Ponti siciliani fra 
Sette e Ottocento: il modello dell’acquedotto romano”, pubblicato su 
“Lexicon”, n. 20 del 2015, sulla base di citazioni di altri storici, fa il nome 
dell’architetto Pierre Francois Leonard Fontaine, noto architetto 
neoclassico. Anche lo storico adornese Salvatore Petronio Russo, nel 
suo volume dedicato alla storia di Adernò, che vedremo più avanti, 
cita il nome di questo tecnico francese.

Questa nuova versione del ponte (fig. 7), nata certamente con 
l’intento di riparare agli errori della prima versione, si basa su alcune 
scelte progettuali di base che si possono sintetizzare sostanzialmente 
in una maggiore praticabilità, altezze moderate, sistema di 
conduzione delle acque più moderno. Una breve ma significativa 
testimonianza sullo stato del ponte agli inizi della seconda meta 
dell’Ottocento è stata scritta dal geografo francese Èlisèe Reclus sul 
suo diario di viaggio dal titolo “La Sicilia e l’eruzione dell’Etna del 1865”, 
pubblicato poi nel volume “La Sicilia” del 1873, insieme al resoconto 
di un altro viaggiatore, Felix Borquelot. Scrive Reclus sul suo diario: 
“Seguendo un piccolo e grazioso sentiero che risale la vallata, mi 
trovai ben tosto davanti ad uno dei più grandi monumenti della 
Sicilia. È un ponte acquedotto che, a più giusto titolo della grottesca 
costruzione di San Leonardo, meriterebbe di essere chiamato <<il 
ponte per eccellenza.>> Sorretto da gigantesche arcate di un’altezza 
uniforme, un secolo fa questo acquedotto traversava tutta la valle; ma 
le intemperie e i tremuoti lo hanno pressoché distrutto. Il principe che 
possedeva tutte le pianure vicine lo fece ricostruire in forma di sifone. 
L’acqua raccolta alla base dell’Etna scende rapidamente dal dirupo 
orientale della vallata, poi scorre sul fiume sovra un acquedotto 
orizzontale di una trentina di archi, poi per il suo medesimo impulso 
rimonta sul versante opposto. A questa grande costruzione è unito un 
ponte di forma piramidale, come tutti gli antichi ponti della Sicilia.”
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In questa seconda versione venne adottata una tipologia 
strutturale più semplice, fondata su un unico ordine di pilastri ed 
archi a tutto sesto e pertanto il profilo superiore del ponte che ospita 
le condutture, seguiva l’andamento del terreno, come del resto è 
ancora oggi, presentando un primo tratto (sulla sponda sinistra) in 
discesa; un secondo tratto, corrispondente con la zona in cui scorre 
il fiume e terreni limitrofi, con andamento pressoché pianeggiante, 
ed un terzo tratto (sulla sponda destra), che risale il costone. Inoltre 
un secondo ponte, affiancato al primo, con profilo a schiena d’asino 
e con arcone centrale a tutto sesto in comune con l’arcone della 
struttura del ponte acquedotto, consentiva l’attraversamento 
pedonale o animale del fiume. Questa seconda struttura garantiva a 
tutto il sistema una maggiore resistenza alle sollecitazioni trasversali 
e rendeva il passaggio sul fiume molto più comodo e sicuro rispetto 
alla prima versione.

Sfruttando il principio dei vasi comunicanti, unitamente 
all’adozione di condutture sigillate (in pietra lavica) in modo da 
non perdere pressione, le acque potevano cosi arrivare fino al ciglio 

fig. 7 - Foto del fianco settentrionale del ponte Biscari, da una illustrazione allegata all’articolo 
di Giovanni Paternò Castello, dal titolo “Luoghi romiti: Adernò”, pubblicato nella rivista 
“Emporium”, n. 69, 1900.
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superiore del costone opposto, sul lato destro del fiume.
Sugli aspetti salienti del ponte ricostruito si sofferma anche lo 

storico patrio Salvatore Petronio Russo nella sua opera “Illustrazione 
storico archeologica di Adernò” (1911) scrivendo tra l’altro: “Dal 1786 al 
1791 il ponte fu riedificato dall’architetto Salvatore Arancio di Catania, 
giusta il disegno ragionato dal francese ingegnere M. Fontaine. In 
quest’edificio, (…) sono notabili le leggi d’idraulica, per cui le acque 
racchiuse strettamente in otturati canali di forte pietra lavica, si 
abbassano dalla rupe della prima sponda, corrono per linea retta 
la valle, ove passa il fiume, e quindi saliscono l’altra collina del feudo 
Ragona. La molteplicità e la robustezza degli archi (…), la grandezza 
dell’arco maggiore (sotto cui passano tutte le acque del fiume, sia 
in magra che in piena), la divisione del secondo ponte tragittabile, 
attaccato allo stesso arco maggiore e le fortificazioni lungo le due 
sponde del fiume che difendono l’edificio dall’impeto delle maggiori 
correnti, rendono sorpreso l’occhio del riguardante”. 

Questa volta le nuove soluzioni progettuali si rivelarono 
corrette anche se più modeste rispetto alla prima versione ed il 
ponte mantenne questa configurazione fino agli anni ‘30 del ‘900, 
quando a causa di una alluvione crollò la parte centrale con il grande 
arcone ed alcuni degli archi della sponda destra ad esso limitrofi. La 
parte centrale venne in seguito ricostruita con la realizzazione di una 
nuova struttura in cemento armato (fig. 8), caratterizzata da un grande 
arco a sesto ribassato che poggia su piloni che si saldano con la 
vecchia struttura degli archi preesistenti, la quale si estende per una 
lunghezza complessiva di circa 80 metri. Non venne invece mai più 
ricostruita la parte relativa alla struttura affiancata del secondo ponte 
a schiena d’asino per l’attraversamento pedonale.

fig. 8 - Il fianco meridionale del ponte Biscari nel suo stato attuale, con il grande arcone in 
cemento armato degli anni Cinquanta (foto dell’autore, 2021).
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Note:
1 Dominique Vivant Denon, “Viaggio in Sicilia”, (Titolo indicativo del diario di viaggio), 1778; sta in: 

Saint-Non, Jean-Claude Richard de (a cura di), “Voyage pittoresque ou description des Royaumes de 
Naples et de Sicile.”, Parigi, 1781-1786; Vedi anche: Dominique Vivant Denon, “Settecento Siciliano, i viaggi 
di Dominìque Vivant Denon e J.C. Richard de Saint Non” Palermo-Napoli, 1979.

2 Jean Houel, “Voyage pittoresque des isles de Sicile, de Malte et de Lipari”, Paris, 1785; vedi anche: 
Jean Houel, “Viaggio in Sicilia e a Malta”, Napoli, 1977; Jean Houel, “Il viaggio in Sicilia”, Edizioni di storia 
e studi sociali, Società Ed, 2013.

3 L. Mayer, Veduta del ponte acquedotto di Aragona, lato meridionale, anni Settanta del XVIII secolo 
(Catania, Archivio privato Moncada). La stampa è stata pubblicata nell’articolo di  Antonella Armetta dal 
titolo “Ponti siciliani fra Sette e Ottocento. Il modello dell’acquedotto romano“, su “Lexicon”, n. 20, 2015, 
ed. Caracol.

4 Una tesa (Toise, in fancese), era equivalente a m. 1,949. 
5 Marchese di Villabianca, “Ponti sui fiumi della Sicilia” (manoscritto), 1791; sta in “Opuscoli palermi-

tani”, vol. XXI. Vedi anche: Salvo Di Matteo ( a cura di), “Ponti sui fiumi della Sicilia”, Palermo, 1986.
6 Antica unità di misura; il palmo siciliano era equivalente a cm 25,8 ed era l’ottava parte della canna 

siciliana, corrispondente a circa m. 2,05.
7 Jean-Baptiste Rondelet, architetto francese, nato nel 1743, autore del “Traité theorique et pratique 

de l’Art de Bâtir” (Trattato teorico e pratico dell’arte di edificare), pubblicato tra il 1802 ed il 1817, per un 
totale di 10 libri in cinque tomi.

8 “Descrizione dei principali acquidotti costrutti sino ai giorni nostri – corredata delle leggi o costituzi-
oni imperiali su gli acquidotti e d’un sunto idraulico, Memoria di Giovanni Rondelet – Stesa in appendice 
al Commentario di Sesto Giulio Frontino su gli acquidotti di Roma”. Mantova, 1841.

9 Ignazio Paternò Principe di Biscari, “Viaggio per tutte le antichità della Sicilia”, Napoli, 1781
10 “Lettere del signor Abate Domenico Sestini scritte dalla Sicilia e dalla Turchia a diversi suoi amici in 

Toscana”, Tomo primo, Firenze, 1779. Lettera VIII, “Descrive una gita fatta da Catania ad Aragona, Feudo 
del Principe di Biscari”, Catania, 20 aprile 1775.

11 “Gazzetta Universale, o sieno notizie istoriche, politiche, di scienze, arti, agricoltura ec.“, Volume VIII, 
dell’anno 1781.

Alfredo La Manna

Alfredo La Manna si laurea alla Facoltà di architettura di Firenze, 
con una tesi di disegno e rilievo ed analisi storico-architettonica 

su un palazzo settecentesco sito nel centro storico di Adrano.

Collabora con l’Assessorato alla cultura del Comune di Adrano 
per la  mostra dedicata alle trasformazioni del paesaggio urbano 

ed agricolo di Adrano negli ultimi cento anni. 

Docente di Grafica pubblicitaria, insegna Disegno e Storia 
dell’arte all’Istituto Capizzi di Bronte.

Nel 2015 pubblica il sito web lascienzadeldisegno.it, di carattere 
divulgativo-didattico sul disegno tecnico e sulla geometria 

descrittiva, curandone tutti i contenuti e il progetto grafico.

Nel 2017 pubblica un sito web di carattere storico-documentario 
dedicato al la città e al  territorio di  Adrano, dal  t itolo: 

adranoantologia.it, del quale gestisce tutti i contenuti.

http://lascienzadeldisegno.it


GBRIDGES

194 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Il Ponte Morandi, identificato dai cittadini catanzaresi anche con 
altri nomi quali: Viadotto della Fiumarella, nome di progetto 

per via del luogo “vallata della Fiumarella”; Viadotto Bisantis, in onore 
del Presidente dell’Amministrazione Provinciale di Catanzaro Fausto 
Bisantis, avvocato e politico italiano, gruppo DC, che negli anni 50 
decise la costruzione di un accesso dal versante occidente per la città 
di Catanzaro capoluogo di provincia. 

Il ponte fu realizzato in soli tre anni dall’affidamento dei lavori e 
fu inaugurato nel 1962. 

Per chi ,  come gl i  autori  del  presente art icolo,  è nato 
successivamente alla realizzazione dell’opera, non è certo possibile 
avere ricordi personali circa la costruzione. Tuttavia, il ricordo di 
Giuseppe Scarpino (1965), figlio di un costruttore edile (scomparso 
prematuramente in un incidente stradale nel 1982), sin da bambino, è 
quello di aver spesso sentito parlare in modo qualificato direttamente 

CATANZARO 
IL PONTE MORANDI

Nicola Chiriano - Giuseppe Scarpino
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dal proprio genitore della realizzazione della grande ed importante 
opera. Racconti molto puntuali e suggestivi dal punto di vista tecnico 
ed economico-politico-sociale per lo sviluppo del territorio, erano gli 
anni del noto boom economico. 

La famiglia Scarpino, residente a Lamezia Terme (30 km 
distante dal capoluogo), seppur distante, usufruiva del ponte visto 
che, il capo famiglia, con una certa regolarità per ragioni di lavoro 
spesso doveva recarsi a Catanzaro percorrendo la SS 280 (la strada dei 
Due Mari) e, in quei viaggi, Giuseppe con i suoi fratelli faceva a gara 
su chi dovesse andare in macchina in compagnia del papà. Perciò, 
alla fine del tratto della strada dei Due Mari alle porte della città di 
Catanzaro, all’uscita della galleria del Sansinato, ci si trovava di fronte 
alla imponente ed affascinante arcata del Ponte Morandi che poco 
dopo si raggiungeva - attraverso Via de Filippis - e si percorreva per 
entrare in città. Un’emozione sentirsi così in alto! Certamente per dei 
bambini - o poco più - non era possibile considerare e comprendere 
le tecniche di costruzione di un’opera così imponente. Però avere 
avuto un genitore costruttore edile che ci raccontava e spiegava che 
quello era uno dei ponti più importanti al mondo perché realizzato 
in cemento ed era anche il più alto d’Europa non può che essere un 
ricordo davvero indelebile e credo che quelle parole risuonano ancora 
nella nostra memoria rivolta a quegli anni.

Più tardi, lo stesso Giuseppe, diciannovenne, durante il periodo 
del servizio militare nel Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco (99° 
Corso AVVA, 1984-85), dopo il corso trimestrale c/o le Scuole Centrali 
Antincendi in Roma-Capannelle, fu assegnato al Comando Provinciale 
Vigili del Fuoco di Catanzaro. In quel periodo si trovò a prestare servizio 
al fianco dei bravi ed esperti colleghi Vigili del Fuoco permanenti e, in 
un caso, partecipò al recupero del corpo di una persona proprio sotto 
il ponte. In quella triste circostanza ebbe modo di vedere per la prima 
volta da sotto la maestosità dell’arcata del ponte, esattamente dalla 
perpendicolare, una emozione forte. Ammirare le due semiarcate e 
tutta l’arcata per intero, un colpo d’occhio davvero speciale. Fra l’altro, 
l’area interessata per il recupero era sul versante occidentale della 
vallata in prossimità della base di cemento della semiarcata. Fu allora 
che mi sono domandato come fossero riusciti a superare tutte le 
criticità-difficoltà operative di costruzione dal punto di vista tecnico-
ambientale e della sicurezza? Mi domandavo quanto ferro e cemento 
fosse stato necessario per la costruzione dell’intera opera? Quanti 
operai, attrezzature e mezzi? 

Il ponte, pedonale e stradale, si caratterizza infatti per la sua 
struttura ad arcata unica. Privo dei piloni centrali di sostegno. Il ponte 
Morandi è dunque divenuto il simbolo della città di Catanzaro, nonché 
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uno degli elementi maggiormente identificativi di tutta la Calabria.
Giuseppe, più tardi, nel 1997, è diventato cittadino catanzarese. 

In quel periodo - ricorda - il Ponte Morandi di Catanzaro fu illuminato 
grazie ad uno dei primi progetti Enel “luce arte” offrendo così una 
nuova gradevole e romantica veste dell’opera allo sguardo dei 
cittadini. 

Successivamente, nel 2012, in occasione del cinquantesimo 
anniversario della realizzazione dell’opera simbolo della città di 
Catanzaro, fu allestito all’interno del Museo Marca della città di 
Catanzaro una bellissima ed interessantissima mostra dei progetti 
originali del ponte redatti dal Prof. Riccardo Morandi, con foto 
storiche, testimonianze dei quotidiani dell’epoca, e tanto altro ancora.

Fu in quella occasione che il Prof. Nicola Chiriano (fra l’altro 
Professore di matematica delle figlie di Giuseppe) sviluppò un 
interessante esercizio didattico per i suoi alunni del Liceo Scientifico 
“Siciliani” di Catanzaro. L’attività didattica, dal titolo “Para ‘na 
parabola”, nome in dialetto calabrese, ha avuto un rilevante successo 
nei media calabresi e nella locale pubblica opinione. 

L’attività è consistita nel dare una risposta certa al nome della 
curva matematica che forma l’arcata del ponte. E’ una parabola 
oppure altro?

L’attività pratica specifica è stata suddivisa in tre fasi autonome 
in cui sono state studiate altrettante proprietà caratteristiche della 
parabola che sono state applicate - con l’applicativo “GeoGebra” - 
all’arco del ponte per verificare se si trattasse o no di una parabola. 

Le applet utilizzate sono disponibili all’url https://www.geogebra.org/m/uNr3ES4x

PROPRIETÀ 1
I punti medi di corde parallele di una parabola appartengono a 

una retta che è parallela all’asse di simmetria della parabola.

Disegniamo la parabola con vertice nell’origine, con equazione 
nella forma q·y = x2 . 

Considerato una corda AA’ e dei punti B, C e D, altre tre corde 
a essa parallele. Tracciamo poi l’asse della parabola e individuiamo 
infine i punti medi delle 4 corde. Variando l’apertura q della parabola 
e modificando anche la posizione della corda AA’ e dei punti B, C e D, 
si può congetturare che:

- Essi sono allineati;

- La retta a cui appartengono è parallela all’asse della parabola.

https://www.geogebra.org/m/uNr3ES4x 
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Proviamo ora ad applicare questa prima proprietà, graficamente, 
alla parte inferiore dell’arco del ponte: l’immagine è tratta da un 
disegno originale del progettista Riccardo Morandi, notiamo che:

- i punti medi delle corde sembrano più o meno allineati tra loro;
- in ogni caso la retta passante per essi NON E’ parallela all’asse 

della curva che descrisse l’arco.

PROPRIETÀ 2
Bonavertura Cavalieri, allievo di Galileo, ideò un ingegnoso 

strumento meccanico per disegnare le parabole, chiamato proprio 
“parabolografo del Cavalieri”. Il suo funzionamento è basato su una 
proprietà caratteristica delle parabole, che si spiega attraverso il 
secondo teorema di Euclide.

Quando K percorre la scanalatura rettilinea AB, V descrive una 
parabola.
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L’equazione conica della parabola con vertice in O, q·y = x2, 
può essere interpretata usando appunto il secondo teorema di 
Euclide. Prendiamo il punto generico P(x, y) su di essa, usiamolo con 
O e costruiamo il triangolo rettangolo OPS, avente l’ipotenusa OS 
sull’asse della parabola. Per il secondo teorema di Euclide, avremo 
HS·OH = HP2  ossia, con i dati indicati nel grafico, esattamente q·y = x2.
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 Segue quindi che il segmento HS, proiezione sull’ipotenusa del 
cateto PS, rimane sempre costante al variare della posizione del punto 
P sulla parabola. La sua lunghezza |q|, è costante e quindi l’altezza di 
OPS è media proporzionale tra le proiezioni y e |q|, qualunque sia P.

Ripetiamo ora il ragionamento sulla curva del ponte Morandi, 
prendendo su di esso tre punti P, P’ e P” e costruendo tre triangoli 
rettangoli. Le tre proiezioni HS, H’S’ e H”S” hanno misure diverse 
tra loro, quindi neanche questa seconda proprietà della parabola è 
verificata dalla curva dell’arco del ponte Morandi.

PROPRIETÀ 3
Usando una foto ben centrata del ponte Morandi, individuiamo 

il suo vertice V e il suo asse di simmetria. Scegliamo poi un altro punto 
generico P alla base del ponte.

La parabola con vertice V e passante per P è unica.

Modificandone l’apertura e provando a disegnarla, dopo diverse 
prove effettuate, la parabola non sembra esattamente sovrapporsi 
all’arco.
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Ripetendo la verifica usando una curva diversa (catenaria), 
verifichiamo che stavolta la curva si sovrappone quasi esattamente 
all’arco.

Le conclusioni dell’attività didattico-laboratoriale, ideata dal 
Prof. Nicola Chiriano, in stile “Matematica & Realtà”, è che l’arco del 
ponte Morandi apparentemente sembra ma non è una parabola. Ma 
allora qual è la curva che lo descrive?

Siamo riusciti a trovare nell’archivio provinciale una tavola del 
progetto originale in cui Morandi riporta le quote dei vari segmenti 
dell’arco rispetto agli scostamenti orizzontali: in altre parole, indica 
le coordinate x e y precise di una serie di punti per cui passa 
inequivocabilmente la curva dell’arco da lui progettato.

Pertanto la curva che approssima l’arco del ponte Morandi è 
una catenaria, ossia una curva formata da una catena, una corda o 
una collana presa dagli estremi e lasciata pendere sotto l’effetto del 
suo peso.

Questo fatto è stato verificato inequivocabilmente intervistando 
il geometra Cardamone, responsabile tecnico della Provincia di 
Catanzaro all’epoca della costruzione del ponte, che ricorda le parole 
testuali pronunciate da Morandi: “il ponte si regge su 13 conci, i quali 
stanno tra loro come le perle di una collana sul collo di una signora”.

Oggi il ponte Morandi è interessato da lavori di risanamento 
conservativo, lavori iniziati nel 2017 con un primo lotto, col divieto 
di circolazione dei mezzi pesanti ad eccezione dei bus cittadini, 
poi proseguiti con successivi due lotti a completamento dei piloni 
dell’arcata. Mentre con l’Università della Calabria è stato attivato un 
protocollo per la parte che riguarda l’intervento antisismico. 
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Nicola Chiriano

È docente di Matematica e Fisica al Liceo Scientifico “Siciliani” 
di Catanzaro. 

Si occupa di didattica e iCT.  

E’ formatore in diversi corsi per docenti e studenti di vari ordini 
di scuola. 

Ha all’attivo varie collaborazioni con Ansas (e-tutor nei corsi Pon 
Tec) e invalsi (piani di formazione Ocse-Pisa e SNV).  

Su A&B ha già proposto un percorso tra Musica e Matematica.

Giuseppe Scarpino

È laureato in Gestione dei Rischi Naturali

È un Capo Reparto del Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco per 
cui espleta funzioni operative nell’ambito del Soccorso Tecnico 
Urgente (STU) ed in particolare, assicura l’intervento delle squadre 
operative coordinandole nelle attività di soccorso, anche recandosi 
sul posto, assumendone, ove necessario, la responsabilità operativa 

e ottimizzando l’impiego di risorse e mezzi.
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Premessa :
di Patrizia Bernadette Berardi

Prima di procedere alla lettura dell’articolo che segue  del 
prof. Enzo Siviero e dell’arch. Alessandro Stocco, anticipo una nota 
introduttiva al tema affrontato, in riferimento al ponte  “Celestino V, 
un ponte verso il cielo”, cosi denominato poiché, nella sua concezione,  
“il ponte è un elemento di  raccordo tra  il passato e il futuro, 
richiamando i luoghi di Celestino V e farne un esempio di anelito  
verso l’oltre, per guardare in profondità, “oltre” la vita che abbiamo 
incontrato, per appagare l’intenso sentimento del bisogno fisico con 
quello spirituale, un   sogno, un’esigenza  con un’origine ed una fine, 
un  valore per l’esistenza  vissuta  che permane per l’eternità”  . 

Quanto sopra, è stato tratto dalla “Premessa” al volume “De 
Pontibus” che il professor Enzo Siviero ha curato insieme alla collega 
arch.  Sasa Dobricic,  nel 2008.

La premessa titola: “Civiltà del Ponte, un intento etico”, ove 
il professore esprime  come  in questo pensiero si racchiuda il suo  
concepire un modo diverso di essere e di agire. 

PONTE CELESTINO V
STUDIO DI FATTIBILITA’ PRELIMINARE

Enzo Siviero, Alessandro Stocco
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Da Enzo Siviero:

”Da molto tempo amo riflettere sul tema del Ponte, come 
metafora assoluta……”

Civiltà del Ponte, un intento etico 
Negl i   u l t imi  decenni  i l  “ tema del  ponte”  è  tornato 

prepotentemente alla ribalta dei media facendone oggetto di 
interpretazioni le più varie. Forse il fenomeno Calatrava vi ha 
pesantemente contribuito, portando all’attenzione di un vastissimo 
pubblico il significato, anche simbolico, delle sue opere, vere e 
proprie “sculture” a scala urbana, ormai presenti in ogni parte del 
mondo. Se può capitare, come è capitato, che il ponte di Calatrava a 
Venezia per anni abbia occupato le pagine di quotidiani e rotocalchi 
di vario genere, ciò non può essere solo a livello locale per le forzature 
pseudo scandalistiche sottese nel trattare un’opera eccezionale, 
realizzata in un contesto unico al mondo, e che ha subito eccezionali 
ritardi nell’ultimazione, così come eccezionali incrementi di costo. È 
comunque un “case study” che ormai ha assunto le connotazioni di 
un fenomeno socio-politico che, quasi prescindendo dall’oggetto, 
fa emergere con enfasi che l’opera d’arte non può essere trattata 
come un banale “servizio di ingegneria e di architettura”, così 
come previsto nella normativa italiana in proposito (a quando 
una sua revisione “colta” che ponga concettualmente al centro la 
“qualità”, spesso in antitesi con la “quantità”, ponendo una netta 
distinzione tra essere e avere?). Ma ancor più eclatante e, oserei dire, 
fastidiosamente antietico, è il fatto che l’insieme dei lavori per la TAV 
abbia lasciato pochissime tracce di qualità architettonica. La più 
vistosa è certamente il trittico dei ponti di Reggio Emilia ancora opera 
di Calatrava (non sarà sfuggito al vasto pubblico che per la pubblicità 
di un’auto si siano proprio utilizzati questi tre oggetti...) mentre, nella 
quasi totalità degli interventi realizzati, siamo, a dir poco, allo sfacelo 
culturale della devastazione del territorio nella totale indifferenza del 
committente evidentemente distratto dai tempi (comunque lunghi) 
e dai costi (comunque elevati). Ma la distanza tra Calatrava e il nulla 
(valga per tutti il tratto Milano Torino che ben poco ha di MiTo...) è 
quasi infinita.

Non era possibile imporre alle imprese e ai loro progettisti un 
atteggiamento concettuale più colto? Non si poteva operare, almeno 
come indirizzo, all’insegna di una “eccellenza della quotidianità”? 

Ma di Calatrava si parla in tutto il mondo e Reggio Emilia è ora  
paradossalmente ben più nota per le sue tre sculture calatravesche  
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visibili nel territorio a distanze chilometriche (così come avveniva 
al tempo delle Cattedrali Gotiche) che per le sue tradizioni storico-
culinarie (e per il suo straordinario “formaggio”, ancorché condiviso 
con la vicina Parma...). 

Ma tant’è, nell’incultura generalizzata, il ricorso all’archistar 
diventa per la nostra classe politica un modo per “lavarsi la coscienza”. 

No! Non è Calatrava, per quanto mediaticamente dirompente, 
che ci assolve dai troppi peccati di danno ambientale perpetrati 
negli ultimi decenni di interventi infrastrutturali senza qualità! 
Veri e propri “non luoghi”, che trovano il loro massimo della 
devastazione nelle tangenziali che competono, per nefandezza, con 
le periferie più degradate delle nostre (altrimenti?) meravigliose 
città, irrimediabilmente “sfregiate” dalle sopraelevate urbane: Milano, 
Genova, Roma, Napoli, Venezia-Mestre, solo per citare alcuni degli 
esempi più eclatanti in tal senso. Ma decine di altri casi sono sotto gli 
occhi di chi osi “vedere”, senza “ignorare”, dantescamente affermando 
“non ti curar di lor ma guarda e passa”. 

Vorranno scusare i lettori di questo “singolare” volume sui ponti, 
se mi sono lasciato andare ad uno sfogo che da tempo covo nell’anima, 
e da tempo tento, quasi disperatamente, di comunicare con il cuore, 
più che con lo spirito, a coloro che, nel processo decisionale, portano 
l’intera responsabilità di questa involuzione culturale. 

Eppure, qualità del progetto, acquisizione del consenso e 
ruolo del committente, sono tra loro interconnesse, un trinomio che 
richiama la vitruviana firmitas, utilitas e venustas (ormai poco più che 
uno slogan, ripetuto distrattamente e quasi mai praticato, nella prassi 
usuale ...) 

E se molte opere infrastrutturali, di cui il Sistema Paese non può 
più fare a meno (lo sentiamo dire da decenni), hanno trovato dissensi 
più o meno palesemente organizzati, ciò trova motivazione anche in 
questa incapacità di comunicare il “bello” dell’opera d’arte corrente.

Chi non vede in un ponte romano la forza dell ’essere? 
O in un ponte rinascimentale un luogo da vivere? O nei ponti 
ottocenteschi in metallo la potenza dello scienziato-artista? O nelle 
otto-novecentesche realizzazioni ferroviarie di ponti grandi e piccoli 
l’apoteosi dell’arco (quello che non dorme mai...)? O nelle molteplici 
opere in cemento armato e cemento armato precompresso del 
secolo scorso la profondità di un pensiero-azione? In tutto ciò la 
maestria dell’artigiano costruttore si coniuga con un sapere capace 
di fondere tradizione e innovazione, forma e struttura, ove tutti, 
dal grande progettista al più umile degli operai, tutti, dico tutti, 
concorrono all’unicità del risultato, anche etico, da tramandare a 
coloro che verranno dopo di noi. 
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Un vero e proprio ponte tra il mondo del sapere e il mondo del 
saper fare.

Utopia? Forse! Ma grande è la gioia nel percepire, in questi 
ultimi anni, una decisa inversione di tendenza. Non è mai troppo tardi 
per il bello perché è dall’emulazione che nascono le suggestioni più 
forti per andare avanti! 

Innovare nel solco della nostra tradizione, un “pontificare” 
positivo che traghetti la cultura del fare, e un modo di fare, all’altezza 
delle nostre tradizioni più sentite. 

Pe rch é  n e l l ’a rch i te tt u ra  d e i  p o n t i  l a  “co m p l e s s i t à” 
appartiene alla norma ma ciò “non” significa “complicazione”, 
ma sapere caleidoscopico che in una variegazione disciplinare 
inconsapevolmente abbraccia il tutto nella sua essenzialità: Forma e 
Struttura, Architettura e Costruzione, Storia e Cronaca. 

Se è vero, come è vero, che le pietre parlano, è perché esse 
hanno ascoltato. E non ci dicono solo di se stesse, ci spiegano come 
e quando il disegno si è fatto materia, come e quando il luogo ha 
trovato nel “ponte” la sua nuova identità, come e quanto il vissuto 
del costruire abbia saputo soddisfare, ad un tempo, l’esigenza del 
traghettamento non più virtuale, così come l’unione tra genti nel 
tempo e nello spazio, trasformando il mito in realtà vissuta. 
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- RELAZIONE GENERALE
Prof. Ing. Arch. Enzo SIVIERO

Il ponte celestino copre una luce complessiva di circa 160 metri 
e si configura come un sistema di archi metallici spingenti a sesto 
ribassato di cui i principali si innestano saldamente sui versanti 
determinando una luce principale di circa 100 metri.

La freccia dell’arco principale è di circa 16 metri e la luce 
complessiva viene divisa in quarti di circa 40 metri ciascuno.

Rendering dell’opera su vista aerea di Google Earth.

Immagine del modello tridimensionale del ponte.
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L’impalcato, continuo, si imposta su queste luci (40 metri) 
ed è costituito da un cassone reticolare con traversi metallici, una 
soletta collaborante superiore e una soletta collaborante inferiore a 
riprendere la spinta dei puntoni.

 Data la pregevolezza del contesto, il ponte è stato inserito nel 
modo meno invasivo possibile cercando quindi l’altimetria di imposta 
più conveniente.

Sono pensati degli spazi belvedere in corrispondenza degli 
attacchi dell’impalcato e degli archi da cui poter ammirare il contesto 
e l’opera accessibili direttamente dalla viabilità principale.

La piattaforma stradale è una C2 a tutti gli effetti e i raggi di 
raccordo planimetrico con la viabilità esistente sono superiori ai 40 
metri di raggio.

Rendering dell’opera su contesto generico del parco

Piattaforma stradale del ponte
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Il raccordo altimetrico è ridotto al minimo in quanto il finito della 
carreggiata è posizionato in modo da non alterare le quote esistenti. 
Complessivamente il dislivello tra uno sbarco e l’altro è di circa 35 cm

A margine della piattaforma sono presenti  due piste 
ciclopedonali protette da barriera antivento e separate dalla 
carreggiata da semplici mini new jersei in calcestruzzo e archetti 
metallici al fine di aumentare la visibilità del contesto.

Le soluzioni proposte per l’arredo stradale (pali, parapetto, 
barriera antivento e dispositivi di ritenuta) sono semplici e minimaliste 
in virtù della figura di cui l’opera porta il nome e al fine di non sottrarre 
attenzione al pregevole contesto in cui si inserisce. Motivazioni forti 
e indispensabili per un intervento in grado di valorizzare il contesto 
paesaggistico e culturale in cui si inserisce l’opera.

Immagine del modello tridimensionale del ponte.

Immagine del modello tridimensionale del ponte.
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Reading the history, we learned  that a lot of women, 
from the past to the present  have inspired poets, artists, 

philosopher, politicians and many more in arts, music, architecture, 
engineering, education, culture, playing a prominent role in their 
life.

Many of these women have worked and made important 
contributions, remaining hidden, in the shadows, without being 
able to write and tell their experiences, or never found a way to do it.

For this reason we want to rewrite the history of some of these, 
without which, today we would not have the  Poem  “Vita Nova, ( 
The New Life) “written by Dante Alighieri, between 1292 and 1294, in 
commemoration of Beatrice’s death,   

The poem  reflects   Dante’s first effort to describe her as a 
model of love and beauty, a divine and mystical spiritual revelation 
“what has never before been written of any woman.” The story 
of Dante’s love for Beatrice was painted by Henry Holiday ; in the 
background you can see the two bridges in Florence, Ponte Vecchio  
and Ponte Santa Trinita.

We also wanted to bring back to the  two  famous painters 
Vincent Van Gogh and Edvard Munch, who were inspired in the 
production of their artistic work from the role of the women during 
their life. “The bridges across the Seine at Asnières” plays a view of 

WOMEN 
LEADING THE WAY

Enzo Siviero - Patrizia Bernadette Berardi
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the first metal bridge in Europe; and,” The women on the bridge” 
shows how the artist “chose an interesting plot, namely, the bridge 
on which the girls stand is a connecting link”.

For each bridge we have included a brief history.
The choice of these three painting allowed us to know these 

bridges tanks to the women who inspired the great artists, having   
a strong influence on their lives.

Around the same time , Sarah Guppy, Emily Warren Roebling 
and Dorothy Donaldson Buchanan, were the  pioneers for the 
construction of  famous bridges, that we have  brought into the 
knowledge; in fact   the Clifton Bridge, the Brooklyn Bridge, the 
Sydney Harbor Bridge and many others, would not exist, tanks to 
them.

A tribute to the role of women that has been hidden for too 
long, is shows in the construction of the  Waterloo Bridge, well 
known as “The  Ladies Bridge” , built during the II World War by the  
female workforce.

We extend our heartfelt thanks for having the opportunity to 
write about these women in  absence of role models in literature 
about them, women that have done” the most incredible things “ 
(Hans 

Christian Andersen)  as greatest example of courage and skill 
in their life. 
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DANTE MEETS BEATRICE

Dante and Beatrice is a painting dated 1883 by the artist Henry 
Holiday that is on display in the Walker Art Gallery in Liverpool, 
England. 

It is based on Dante’s autobiographical work La Vita Nuova 
which describes his love for Beatrice Portinari. Dante concealed his 
love by pretending to be attracted to other women. The painting 
depicts an incident when Beatrice, having heard gossip relating to 
this, refuses to speak to him. The event is shown as Beatrice and 
two other women walk past the Santa Trinita Bridge in Florence. 
Beatrice wears a white dress and walks beside her friend Monna 
Vanna, with Beatrice’s maidservant slightly behind. 

Holiday was anxious that the painting should be historically 
accurate and in 1881 travelled to Florence to carry out research. He 
discovered that in the 13th century the Lungarno, the street on the 
north side of the River Arno between the Ponte Vecchio (seen in the 
background) and the Ponte Santa Trinita, was paved with bricks and 
that there were shops in the area; these are shown in the painting. 
He also learnt that the Ponte Vecchio had been destroyed in a 
flood in 1235. It was being rebuilt between 1285 and 1290 and in the 
painting it is shown covered in scaffolding.
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The Ponte Vecchio (“Old Bridge” ) is a medieval stone closed-
spandrel segmental arch bridge over the Arno River, in Florence, 
Italy. [The Ponte Vecchio’s two neighboring bridges are the Ponte 
Santa Trinita and the Ponte alle Grazie. 

The bridge spans the Arno at its narrowest point where it is 
believed that a bridge was first built in Roman times, when the via 
Cassia crossed the river at this point. The Roman piers were of stone, 
the superstructure of wood. The bridge first appears in a document 
of 996 and was destroyed by a flood in 1117 and reconstructed 
in stone. In 1218 the Ponte alla Carraia, a wooden structure, was 
established nearby which led to it being referred to as “Ponte 
Nuovo” relative to the older (Vecchio) structure.[3] It was swept away 
again in 1333 except for two of its central piers, as noted by Giovanni 
Villani in his Nuova Cronica. It was rebuilt in 1345. 

Giorgio Vasari recorded the traditional view of his day that 
attributed its design to Taddeo Gaddi  besides Giotto one of the few 
artistic names of the trecento still recalled two hundred years later. 
Modern historians present Neri di Fioravanti as a possible candidate 
as builder. 

Another notable design element is the large piazza at the 
from Dante (Paradiso xvi. 140-7) records the spot at the entrance to 
the bridge where Buondelmonte de’ Buondelmonti was murdered 
by the Amidei clan in 1215, which began the urban fighting of the 
Guelfs and Ghibellines. 
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PONTE SANTA TRÌNITA

Material: Limestone
Created :Renaissance Period (1566-1569) by Bartolomeo 

Ammannati.

The Ponte Santa Trìnita Italian Holy Trinity Bridge)  is a 
Renaissance bridge in Florence, Italy, spanning the Arno. The 
Ponte Santa Trìnita is the oldest elliptic arch bridge in the world, 
characterised by three flattened ellipses. .[1] The two neighbouring 
bridges are the Ponte Vecchio, to the east, and the Ponte alla Carraia 
to the west.The bridge was constructed by the Florentine architect 
Bartolomeo Ammannati from 1567 to 1569, according to a design by 
Michelangelo.Its site, downstream of the Ponte Vecchio[. 

The wooden bridge of 1252 was swept away in a flood seven 
years later and was rebuilt in stone; this structure was in turn 
destroyed by a flood in 1333. The bridge of five arches constructed 
by Taddeo Gaddi was also destroyed in the flood of 1557, which 
occasioned Ammannati’s replacement.
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SARAH GUPPY: THE WOMAN BEHIND THE 
BRITAIN’S MOST FAMOUS BRIDGE

The Clifton Suspension Bridge’s design would not have existed 
were it not for a female engineer who was too modest to take 
credit. Sarah Guppy’s plan for piling foundations was crucial for the 
iconic structure, which crosses the Avon Gorge between Bristol and 
Somerset. Ms Guppy patented the design in 1811, but decided to 
give it to Isambard Kingdom Brunel for free, as she thought women 
should not be too boastful.”

Sarah Guppy, née Beach (5 November 1770 – 24 August 1852) 
was an English engineer and the first woman to patent a bridge, in 
1811. She was also an inventor and designer who developed a range 
of products.

She designed and patented her own chain bridge in 1811 
(before the announcement of the first competition for a bridge 
across the Avon Gorge) but this design was never realised.  Brunel’s 
winning design for a bridge across the Avon Gorge differed from 
Guppy’s patent in several significant ways: it had a deck suspended 
from flat wrought iron bar links rather than resting on top of chains 
like Guppy’s; and it did not feature riverbed foundations (a key 
component of Guppy’s design) as it was constructed 75 metres 
above high tide where the piers were not at risk of damage from 
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water erosion.
In 1811 she patented the first of her inventions, a method 

of making safe piling for bridges. Thomas Telford asked her for 
permission to use her patented design for suspension bridge 
foundations, and she granted it to him free of charge. As a friend 
of Isambard Kingdom Brunel and his family she became involved 
in the Great Western Railway, writing to the directors with ideas 
and giving her support. In 1841 she wrote a letter recommending 
planting willows and poplars to stabilise embankments. She 
continued to offer technical advice despite the fact that, as she 
wrote, “it is unpleasant to speak of oneself—it may seem boastful 
particularly in a woman.”

Her work has been recognised more than 150 years after the 
bridge opened by the Oxford Dictionary of National Biography in a 
new update this month.

In the biography, it says Ms Guppy succeeded in obtaining a 
patent for “erecting and constructing bridges and rail-roads without 
arches or sterlings, whereby the danger of being washed away by 
floods is avoided”.

“She described her method as involving an improved method 
of piling on the banks of the river, and passing strong metallic 
chains across it, which would support a road or rail-road,” the 
biography says.“She was an early advocated of a suspension bridge 
in Clifton and was reported to have been ‘assiduously employed in 
forming the model of a bridge to be erected across the Avon’ in 1811.”

Bridges made from rope or chain and laid with planks were 
well known in South America, India and China, and a few had even 
been erected in Europe. In 1741 the Wynch Bridge across the River 
Tees in County Durham was completed. Sarah may have visited 
this bridge or read about it in William Hutchinson’s 1794 book ‘The 
History and Antiquities of the County Palatine of Durham’. Her 
bridge was of a very similar type.
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CLIFTON BRIDGE BRISTOL  (UK) june 21- 1831 – december 1864
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BRIDGES ACROSS THE SEINE AT ASNIÈRES  
VINCENT VAN GOGH 1887

Zurich :Foundation E.G. Buhrle

Bridges across the Seine at Asnières  was painted in open air 
and bright sunlight. The scene depicts railway bridges over the river. 
Van Gogh uses light and reflection effectively in this painting. The 
stone piers of the bridge are reflected in the water and white paint 
is used for highlights. A woman dressed in pink with a red parasol 
are the focal point of the composition. The painting is part of a 
group of suburban landscapes along with a painting in Oxford, both 
of which he had placed in red frames. Van Gogh found this setting 
through his friend Émile Bernard whom he met when studying with 
Cormon. Over the two years that Van Gogh was in Paris [1886—1887] 
Van Gogh made several paintings of bridges crossing the Seine. 

From Foundation E.G. Bührle, Zurich :
Thanks to his brother Theo, who had set himself up in 

Paris as an art dealer, Vincent van Gogh came into contact with 
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the Impressionists straight after his arrival there in spring 1886. 
Visiting the last joint exhibition to be held by the Impressionists, 
he saw works by Georges Seurat and Paul Signac for the first time. 
They were painted using a new technique, for which the term 
Pointillism had been coined. Van Gogh, like many other painters, 
was impressed – sufficiently so that he abandoned the dark-toned 
aesthetic of his previous work, done in Holland. He taught himself 
the technique of applying dots of paint by practicing on a series of 
self-portraits, before moving on to tackle larger and more complex 
subjects. Painted in summer 1887, the view of the Seine at Asnières 
with the railway bridges over the river demonstrates van Gogh’s 
mastery of the new technique while painting in the open air, in 
dazzling sunlight. Reflections of the stone piers dance in the water, 
while dashes of white paint highlight the embankment wall and 
the abutment of the nearest bridge. The artist cleverly provides the 
composition with a focal point as if by coincidence, in the figure of 
a lady in a pink dress with a red parasol. Van Gogh’s interest in the 
outskirts of Paris was shared by many of the Impressionists. This 
painting belongs to one of several three-part series in which he 
grouped his suburban landscapes. Another painting from the same 
series, now in Oxford, also has a red frame like the one that van 
Gogh gave the The Bridges at Asnières.
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The Asnières Bridge, cross the Seine River over a length of 
190 meters. During a count  carried out in 2008 , by means of a  
competitors, the average annual daily  traffic amounted to 25.638 
vehicles.

Around the year 1825 a first frame of the bridge (piers and 
masonry) was built between Asnières  sur Seine  and Clichy. The 
bridge was destroyed and replaced by a metal work “of art” carried 
out by the engineer Ernest Gouin. This is the first iron bridge built in 
Europe.

Due to lack to maintenance and become less suitable for 
navigation, Jules Gouin, the son of Ernest Gouin, was commissioned 
for modernizing the plans.

Works of the new bridge took place between 1904 and 1912 

Asnières sur Seine et Clichy –  Ile de  France -  Hauts de Seine   [1904 – 1912]

Others bridges were painted by Van Gogh:  
Bridge into rain (after Hiroshige) Paris 1887. 
In fact Van Gogh greatly admired Japanese woodcuts for their 

bright colours and distinctive compositions. He based this painting 
of a bridge in the rain on a print by the famous artist Utagawa 
Hiroshige. Van Gogh made the colours more intense than in the 
original, however.. He wanted to maintain the proportions of the 
original print and so left a border, which he filled with Japanese 
characters copied from other prints.

Langlois Bridge in Arles
Langlois Bridge (French: Pont de Langlois) was a double-

beam drawbridge in Arles, France, which was the subject of 
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several paintings by Vincent van Gogh in 1888. Being one of eleven 
drawbridges built by a Dutch engineer along the channel from Arles 
to Port-de-Bouc, this bridge might have reminded the artist of his 
homeland. 

New canals were opened up in southern France as they were 
needed to expand the network of canals. In the 19th century a canal 
was built from Arles to Bouc, located on the Mediterranean Sea. 
Locks and bridges were built, too, to manage water and road traffic. 
Just outside Arles, the first bridge was the officially titled “Pont 
de Réginelle” but better known by the keeper’s name as “Pont de 
Langlois”. 

In 1930, the original drawbridge was replaced by a reinforced 
concrete structure which, in 1944, was blown up by the retreating 
Germans who destroyed all the other bridges along the canal 
except for the one at Fos. The Fos Bridge was dismantled in 1959 
with a view to relocating it on the site of the Langlois Bridge but 
as a result of structural difficulties, it was finally reassembled at 
Montcalde Lock several kilometers away from the original site. 

A reconstructed bridge of the Langlois Bridge, named “Pont 
Van Gogh” (Van Gogh bridge), recognizing the works that Van Gogh 
made of the bridge, is owned by the Arles tourist board. 
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EMILY WARREN ROEBLING
AND THE BROOKLYN BRIDGE

Emily Warren Roebling (September 23, 1843 – February 28, 
1903) was an engineer known for her contribution to the completion 
of the Brooklyn Bridge after her husband Washington Roebling 
developed caisson disease (a.k.a. decompression disease). Her 
husband was a civil engineer and the chief engineer during the 
construction of the Brooklyn Bridge. As John Roebling was starting 
his preliminary work on the Brooklyn Bridge, the newlyweds went to 
Europe to study the use of caissons for the bridge. 

On their return from their European studies, Washington’s 
father died of tetanus following an accident at the bridge site, and 
Washington took charge of the Brooklyn Bridge’s construction as 
chief engineer. As he immersed himself in the project, Washington 
developed decompression sickness, which was known at the time 
as “caisson disease”. It affected him so badly that he became bed-
ridden.

As the only person to visit her husband during his sickness, 
Emily was to relay information from Washington to his assistants 
and report the progress of work on the bridge. She developed 
an extensive knowledge of strength of materials, stress analysis, 
cable construction, and calculating catenary curves through 
Washington’s teachings. Emily’s knowledge was complemented 
by her prior interest in and study of the bridge’s construction upon 
her husband’s appointment to chief engineer. For the decade 
after Washington took to his sick bed, Emily’s dedication to the 
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completion of the Brooklyn Bridge was unyielding. She took over 
much of the chief engineer duties, including day-to-day supervision 
and project management. Emily and her husband jointly planned 
the bridge’s continued construction. She dealt with politicians, 
competing engineers, and all those associated with the work on 
the bridge to the point where people believed she was behind the 
bridge’s design.

In 1882, Washington’s title of chief engineer was in jeopardy 
because of his sickness. To allow him to retain his title, Emily went 
to gatherings of engineers and politicians to defend her husband. 
To the Roeblings’ relief, the politicians responded well to Emily’s 
speeches, and Washington was permitted to remain chief engineer 
of the Brooklyn Bridge.

The Brooklyn Bridge was completed in 1883. In advance of 
the official opening, carrying a rooster as a sign of victory, Emily 
Roebling was the first to cross the bridge by carriage. At the 
opening ceremony, Emily was honored in a speech by Abram 
Stevens Hewitt, who said that the bridge was
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...an everlasting monument to the sacrificing devotion of 
a woman and of her capacity for that higher education from 
which she has been too long disbarred…

Today the Brooklyn Bridge is marked with a plaque dedicated 
to the memory of Emily, her husband Washington Roebling, and her 
father-in-law John A. Roebling.

In 2018 The New York Times published a belated obituary for 
Emily
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THE WOMEN  ON THE BRIDGE
EDVARD MUNCH 1903

BERGEN KUNSTMUSEUM

EDVARD MUNCH’S FEMALE INFLUENCERS

Women were a vital part of Munch’s art and life
Munch was a true modernist in both his work and his 

contemporary perception of the society. He once wrote: “No longer 
shall I paint interiors with men reading and women knitting. I will 
paint living people who breathe and feel and suffer and love.”
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THE WOMEN WHO FORMED HIM

Edvard Munch was a world-famous painter and printmaker 
from Norway. Munch, who was born in Løten in 1863, was active for 
more than 60 years and was one of Modernism’s most important 
artists.

When Edvard Munch was only five years old, his mother Laura 
Munch died of tuberculosis. Her sister Karen Bjølstad, moved into 
the Munch family’s apartment in the capital of Kristiania  to take 
care of Edvard and his four brothers and sisters. In 1877, Edvard’s 
older sister Sofie also died of tuberculosis.Munch’s stepmother 
Karen was herself an artist and introduced the child Edvard Munch 
to the world of art.

In 1885, Edvard Munch experienced his first great love with 
Milly Thaulow.Even long after the relationship was over, Munch 
could not get Thaulow out of his mind. Thaulow did not reciprocate 
his emotions and married another man, and Munch was especially 
disappointed when she much later divorced and then remarried 
without showing interest in him. This disappointment would 
influence his relationship with women for the rest of his life.

Around the turn of the century, Munch had a turbulent 
romantic relationship with Mathilde “Tulla” Larsen (1869–1942). In the 
late summer of 1902, their very last meeting took place in Munch’s 
house and studio in the small seaside town of Åsgårdstrand. A 
supposedly unintended pistol shot hurt Munch’s left middle finger. 
Neither Larsen nor Munch was able to give a proper explanation of 
the event and the question of guilt was never solved. The only sure 
thing was that Munch would have to paint and work without the 
outermost finger joint for the rest of his life. A photograph from 1899 
of Larsen and Munch might look like a portrait of a married couple, 
but Munch never married.

T H E  G I R L S  O F  H I S  S U M M E R  T O W N  
(ÅSGÅRDSTRAND.)

Girls on the bridge , Women on the bridge, Ladies on the 
bridge are all in a motif  returned to Munch again and again. The 
composition is unchanged in all paints, with the villa, the  tree and 
the pier leading out to the steamship jetty.

The theme in the painting The Girls on the Bridge is central 
in Munch’s oeuvre and was executed in twelve editions. Munch 
painted the first edition just after the turn of the century and this 
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exists in the collection of The National Museum in Oslo. The motif is 
from the small town of Åsgårdstrand.

Munch painted Girls on the Bridge in 1902, during a period of 
emotionally violent and high productivity of his life. The works of 
the lyrical artist are in the art gallery, as one of the most powerful by 
nature paintings. From the picture breathes strength and special 
power, which is not subject to time or other forces.

The artist chose an interesting plot, namely, the bridge on 
which the girls stand is a connecting link. A girl who undergoes 
changes, retains a part of her soul, her characteristic trait, which 
helps her to be unique.

All his life, Edvard Munch struggled between his passion for 
women and the fear of rejection. He considered marriage to be 
incompatible with his artistic ambitions and remained unmarried 
until he passed away in 1944 at the age of 80.

“From my rotting body,flowers shall grow and I am in them 
and that is eternity”. Edvard Munch 
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DOROTHY DONALDSON BUCHANAN

Dorothy Donaldson Buchanan, married name Fleming 
(8 October 1899 in  – 13 June 1985 in Somerset) was a Scottish 
civil engineer, and the first female member of the Institution of 
Civil Engineers, successfully passing the institution’s admission 
examination in 1927.

Buchanan was born at Langholm, the youngest of five 
children of Reverend James Donalds. She was educated at 
Langholm Academy in Langholm where Thomas Telford had 
worked as a mason before going on to become an eminent civil 
engineer; this may have been the inspiration for Buchanan to 
choose to study for a degree in civil engineering from the University 
of Edinburgh from 1918. 

At the University, she studied with Charles Glover Barkla, who 
had been awarded a Nobel Prize in Physics in 1917 and her time 
overlapped with the first woman in Scotland to graduate with a 
degree in engineering, Elizabeth Georgeson. 

She became a member of the Women’s Engineering Society 
during her time at university. 

Her first success in attracting the attention of an employer was 
with Sir Ralph Freeman, a senior partner of Douglas, Fox & Partners. 
Freeman was providing consultancy advice, on steel design, to 
contractors Dorman Long. Having hired Buchanan, Freeman 
allowed her to transfer to Dorman Long where she served as part of 
the design staff for the Sydney Harbour Bridge 

She arrived at Dorman’s London office at the same time that 
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Kathleen M. Butler, the project manager and Confidential Secretary 
to the Sydney Harbour Bridge Chief Engineer.

She later  worked on overseas bridges (Dessouk and 
Khartoum).

After six months with the reservoir project, Buchanan 
had sufficient experience to fulfil that part of her qualification 
obligations and was able to return to Dorman Long in London to 
continue with their bridge design team, working on the George V 
Bridge (now usually called the Tyne Bridge) in Newcastle and the 
Lambeth Bridge in London. In 1929, she gave a lecture on the work 
required for the construction of “Some Modern Bridges”.

Buchanan pursued her professional qualification with the 
Institution of Civil Engineers and had to attend an interview 
at the ICE headquarters at One Great George Street, London 
(near Parliament Square) as part of the examination process. In 
an interview for the New Civil Engineer magazine in 1978, she 
recounted being surprised to find another woman in the waiting 
room, because she was aware that she would be the first female 
engineer to be recognised by the ICE if she were to be successful in 
the interview. She was granted membership of the ICE in December 
1927, as the only female amongst 9,979 men in the Institution. She 
later remarked, ‘I felt that I represented all the women in the world. 
It was my hope that I would be followed by many others’ (New Civil 
Engineer, 6 July 1978, 15–16).

In February 2019, to celebrate their first female member of the 
institution, the ICE named a room after her, at their headquarters 
(in the same building where she had not been allowed to be 
interviewed without the presence of a chaperone) In 1927, ICE 
membership was made up of one woman and 9,978 men. In April 
2018, there are 12,764 (13.4%) women and 82,164 (86.6%) men.



WOMEN LEADING THE WAY
Enzo Siviero - Patrizia Bernadette Berardi

229 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Sydney Harbour Bridge - March 19/1932 - Photo by P. B. Berardi

Tyne Bridge - Newcastle [UK] 1928
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Lambeth  Bridge London [UK] 1928-1932
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WATERLOO  BRIDGE  SOMETIMES  KNOWN AS 
THE  LADIES  BRIDGE

“The men who built Waterloo Bridge are fortunate men. They 
know that although their names may be forgotten, their work will 
be a pride and use to London for many generations to come.”

Herbert Morrison, opening Waterloo Bridge in December 1945. 

Although well-meaning, Morrison’s words must have been a 
slap in the face to many of the workers who built Waterloo Bridge 
during the second world war. Why? Because many were women.

The female welders, stonemasons and labourers might 
have been immediately forgotten or ignored by the Deputy Prime 
Minister of the time, but they live on in folk memory. To this day, 
riverboat tour guides speak of ‘the ladies bridge’ as they pass 
beneath its white arches. But who were the women who built 
Waterloo Bridge?

We’re used to reading of the wartime contribution made by 
women in the sectors of transport, munitions and factory work, but 
little is written about the construction industry. Many thousands of 
women worked in this field during the war, filling vacancies left by 
conscripted men. Their roles were temporary and poorly paid, but 
included skilled jobs previously inaccessible to women.
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One of their biggest projects was Waterloo Bridge. By the 
1930s the original crossing was over 100 years old and in a sorry 
state of repair. The Government pressed ahead with a replacement 
bridge, despite the onset of war and the nightly bombing it 
eventually brought upon London. The span, designed by Giles 
Gilbert Scott, was deemed essential for troop movements and 
contingency planning.

Commemorating the work of women building the Waterloo 
Bridge, will be a number of events under the Totally Thames 
programme.

As World War II overtook Europe and men went off to battle, 
the women of England, much as in America, entered—or were 
conscripted into–the wartime workforce. “Before long,” says the 
BBC, “women made up one third of the total workforce in the metal 
and chemical industries, as well as in ship-building and vehicle 
manufacture.” They also worked on English infrastructure: “They 
worked on the railways, canals and on buses. Women built Waterloo 
Bridge in London.”

Lambeth  Bridge London [UK] 1928-1932
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Patrizia Bernadette Berardi

Architetto con approfondimenti post laurea in Urbanistica, 
svolge l’attività sia nel settore pubblico che nel settore privato. 

Appassionata di arte, ha allestito le mostre dello scultore 
Tommaso Gismondi e dell’artista Rodolfo Zito a New York, 

città dove ha vissuto per diversi anni. 

Dal 1983 al 1985 si è trasferita a Sana’a, nello Yemen del Nord, 
in qualità di componente del team  della Missione Archelogica 
del prof. Alessandro De Maigret per il Ministero degli Esteri, 

Dipartimento Cooperazione allo Sviluppo.

Curatrice dei numeri speciali della rivista Galileo 
(www.collegioingegneripadova.it) 

fa parte del Nucleo Ricostruzione del Gruppo Protezione Civile 
dell’Ordine Architetti di Roma.

Enzo Siviero

Ingegnere civile (Padova 1969) e architetto HC (Bari 2009), già 
professore ordinario di Tecnica delle Costruzioni e docente 
di Ponti allo IUAV di Venezia. Ora è Rettore dell’Università 

Telematica eCampus (da aprile 2016).

Dal 1989 dirige la rivista Galileo 
(ora on-line https://www.collegioingegneripadova.it/rivista )

 di cui è fondatore.

È progettista di ponti di fama internazionale. 
Il suo motto è BRIDGING CULTURES AND SHARING HEARTS 
come via Mediterranea della Cultura dell’Uomo per l’Uomo. 
Con questo spirito, sta ora promuovendo TUNeIT, collegamento 
stabile fra la Tunisia e la Sicilia e GRALBeIT, collegamento 
stabile tra Italia e Albania. Per questo progetto è stato 
insignito del premio Al Idrisi 2015 “Per il contributo dato nella 
progettazione e realizzazione di ponti in tutto il mondo, non 

solo fra diverse sponde, ma anche umana.”

Il 12 aprile 2022 gli è stata conferita la prestigiosa “Medal 
of Excellence in Engineering Education 2021” dalla World 

Federation for Engineering Organisation WFEO.

http://www.collegioingegneripadova.it
https://www.collegioingegneripadova.it/rivista
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Berlin - Blois - Marseille - Marmande - Toulouse - KÖln - Gray - Dauphiné
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Secondo il Giornale Luce del 11 novembre 1937, riguardante 
l’inaugurazione del ponte sul torrente Biedano a Bieda (dal 

1952 Blera) con il ministro Giuseppe Cobolli Gigli e la benedizione del 
vescovo di Viterbo, il ponte realizzato per sostituire il vecchio ponte di 
pietra che congiungeva le due rive del torrente è stato eseguito “dal 
Genio Civile con l’impiego di oltre 20.000 giornate lavorative”.

In realtà l’opera è stata realizzata dalla Ferrobeton su progetto e 
direzione lavori di Krall, con la collaborazione dell’ing. U. Belloc.

Un ponte ad arco a via superiore di 91 metri di luce e freccia di 
18,97 metri, monta pari ad 1/5, maggiore dei ponti coevi, scelta da Krall 
per minimizzare i fenomeni di ritiro ed accorciamento per fluage e 
poter disarmare senza l’uso dei martinetti, ma con le scatole di sabbia 
ai piedi dei ventagli delle centine. L’arco è formato da due costole che 
si uniscono in chiave tra loro e con l’implacato stesso. Un ponte che 
non passò inosservato.

PONTE SUL BIEDANO, 
BLERA (1935-1937) 

VITERBO 
Fausto Giovannardi
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Sul torrente vicino all’abitato di Bieda, nella Provincia di 
Viterbo, è stata recentemente costruita dalla S.A.I. Ferrobeton di 
Roma un’arcata notevole di luce netta di 89,50 m., luce teorica 91 m., 
freccia 18,97 m. Disegno e calcolo sono dello scrivente, consulente 
tecnico della Società. 

Più che l’arcata di per sè stessa fu la centina (cfr. fig. 2) a 
costituire la vera difficoltà da superare nell’esecuzione dell’opera. 
... il progetto esecutivo ed il programma di messa in opera che 
brevemente passiamo a descrivere. Il motivo dominante su cui 
s’informò il tipo adottato è costituito dalle 4 torri cilindriche in 
cemento armato: eseguite col sistema progressivo ad avanzamento 
interno dei casseri senza incastellatura esterna. Una teleferica 
(Blondin) lanciata tra le opposte sponde del fossato consentì la 
agevole posa in opera delle travi a traliccio (di cui si disponeva un 
certo numero ancora dalla costruzione del viadotto ferroviario di 
Castellaneta) gettate dalle spalle alle testate delle torri-candele. Su 
queste travate si fissò un tavolato che costituì un utile piano di lavoro 
per l’esecuzione, meglio per la messa in opera, delle capriate laterali 
della centina. 

Ma prima di queste furono impostate le capriate triangolari 
tra le due coppie di torri. Si presentò la difficoltà di tenerle fisse in 
sito prima del mutuo collegamento. Per averne ragione non restò 
che piantare un Insley1 (ben visibile nella figura citata). Montata la 
parte centrale si diede mano, come dicemmo, alle capriate laterali 
costituite ognuna da tre capriate minori a ventaglio, montate 
separatamente servendosi della teleferica Blondin. 

Il manto fu realizzato con travetti squadrati 8x8. Il getto 
dell’arco fu condotto con qualche accorgimento che è utile indicare. 
Per non sovraccaricare la centina si ricorse all’espediente - noto nella 
costruzione delle volte con conci eseguiti fuori opera - di costruire 
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dapprima un solo mezzo spessore sicché il getto successivo del resto 
della volta andò a gravitare su un arco chiuso ed impostato anziché 
sulla centina. Naturalmente si lasciarono ferri ed ammorsamenti 
assai marcati per garantire pienamente la monoliticità completa 
tra le due parti distintamente costruite. Rileveremo che il primo ed 
il secondo spessore fu gettato a tronchi indipendenti, in tutto 20, 
separati da tratti di lunghezza inferiore realizzati con paretine di 
tavole opportunamente contraffortate. Ad avvenuto indurimento dei 
tronchi del primo spessore, si passò al sigillo dei vani di separazione, 
pressando il calcestruzzo con l’adozione di tavole in superficie 
ancorate con tenditori al manto di intradosso, e ciò per evitare che 
sulle facce più inclinate il beton del sigillo tendesse a scorrere e 
quindi ad indurire senza aderire alla faccia del tronco, diremo così, a 
monte. ...

Il disarmo della centina fu eseguito con le scatole di sabbia 
disposte in corrispondenza ai vertici delle capriate a ventaglio vuotate 
con tutti gli accorgimenti perché l’assestamento fosse uniforme. 
... Molte scatole di sabbia, sabbia a grana grossa e conservata 
asciutta e sopratutto molta pazienza sono sempre ottime garanzie : 
si comincerà a liberare un po’ l’armatura in chiave, poi alle reni, indi 
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si ritornerà in chiave per rifare il cammino sino all’imposta, e così di 
seguito anche per 4, 5 volte; l’arco entrerà gradualmente in funzione 
come sotto l’azione della spinta artificiale in chiave.

Prof.Ing. Giulio Krall
Ponte sul torrente Biedano - un’arcata di 90 metri

L’industria Italiana del Cemento n.4 1937 pagg. 107-111

Enrico Volterra, figlio di Vito, esiliato in conseguenza delle leggi 
razziali del 1938 a Londra, in una lettera a Tullio Levi-Civita datata 
20.5.1939, scrive: 

Se vede il Professore Krall, Le sarò grato se vorrà salutarlo da 
parte mia e dirgli che nell’ultimo numero (Maggio 1939) della Rivista 
inglese: Concrete and Constructional Engineering vi è un lungo 
articolo, corredato da fotografie, sul suo ponte sul torrente Biedano. 
È messo particolarmente in rilievo il metodo impiegato per la 
costruzione della centina.

L’articolo è intitolato: Novel Falsework for a Large Arch Bridge, 
su Concrete & Constructional Engineering, May 1939 pag. 290-291 e lo 
si riporta integralmente.

Un metodo interessante di centinatura è stato utilizzato nella 
costruzione di un ponte (Fig.1) sul fiume Biedano in provincia di 
Viterbo, Italia. Il ponte è un arco di cemento a campata singola con 
una campata teorica di 318 piedi e 6 pollici e una luce libera di 293 
piedi. La monta al centro dell’arco è di 67 piedi e 4 pollici.
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Dalle esperienze precedenti gli appaltatori, S.A.I. Ferrobeton, 
hanno deciso di costruire la centina su un supporto temporaneo 
composto da quattro pilastri cavi di cemento uniti insieme a coppie 
alla loro sommità. I pilastri sono stati costruiti senza l’utilizzo di 
casseforme esterne, il calcestruzzo è stato spruzzato su un nucleo 
da una pistola per cemento e il nucleo è stato spostato verso l’alto, 
sezione per sezione, quando il calcestruzzo sottostante si è indurito. 
Su questi pilastri, e su colonne di legno che si ergono dal fondo della 
valle, è stata eretta la centina in legno che sostiene le casseforme 
(Fig.2).

Il cemento nell’arco è stato gettato in tre fasi. Per prima cosa 
è stata gettata la lastra inferiore delle celle rettangolari cave che 
formano l’arco. Quando questo si è indurito, è stato in grado di 
resistere a parte delle sollecitazioni che sono indotte da un’ulteriore 
costruzione e quindi alleviando la centina sottostante. L’armatura 
sporgente da questa lastra è stata fissata in modo che le pareti 
laterali e le facciate continue potessero essere saldamente fissate 
alla base. Il getto delle pareti laterali e continue è stata la seconda 
fase del lavoro. La faccia superiore del rettangolo cavo è stata quindi 
gettata in venti sezioni collegate a coppie da barre con giunti lappati 
tra sezioni adiacenti.

Utilizzando l’arco completato come piattaforma di lavoro, 
sono state quindi erette le colonne a sostegno della carreggiata. 
Queste sono distanziate a coppie di 18 piedi e 9 pollici di distanza 
tra i centri lungo il ponte e i pilastri di ciascuna coppia sono di 
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13 piedi di distanza tra i centri e immediatamente sotto il bordo 
della carreggiata. L’appoggio per la carreggiata è fornito da due 
travi longitudinali che si estendono tra le sommità delle colonne e 
collegate tra loro da traverse.

I supporti temporanei sotto l’arco non sono stati rimossi fino a 
quando la carreggiata non è stata gettata. La larghezza totale del 
ponte è di circa 18 piedi per la maggior parte della sua lunghezza 
e la carreggiata è larga 13 piedi. Alle due estremità la carreggiata 
viene allargata a 19 piedi e 6 pollici per formare un comodo innesto 
alla strada.

Alla gara per il ponte ha partecipato anche Pierluigi Nervi con la 
proposta di cui al modello della foto sovrastante.

Note:
1 Insley engineering service produceva anche torri verticali reticolari d’acciaio



IL PONTE DI SERGIO MUSMECI SUL FIUME BASENTO (1967-1975) POTENZA
Fausto Giovannardi

241 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Progettista incaricato e coordinatore: ing. Aldo Liviadotti
Progettista e direttore lavori: ing. Sergio Musmeci
Collaboratori: ing. Emanuele Filiberto Radogna, arch. Zenaide Zanini
Direttore del cantiere per la Edilstrade: ing. Gilberto Flamigni
Committente: Consorzio per l’area industriale di Potenza

“… ritengo più interessante parlare della filosofia che è dietro 
questo progetto, che qualcuno ha definito polemico, ma che forse è 
solo un modo non convenzionale, ma legittimo come ogni altro, di 
pensare un ponte.” 

Sergio Musmeci

“Il progetto del ponte è nato da un lavoro che era stato 
commissionato ad Aldo Livadiotti, un amico ingegnere. L’incarico 
per l’epoca era abbastanza modesto ,… ma quando Sergio propose 
la sua idea – una struttura complessa, organica, dalle forme 

IL PONTE DI SERGIO 
MUSMECI SUL FIUME 
BASENTO (1967-1975) 

POTENZA
Fausto Giovannardi
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inedite – ebbe subito un grande successo. Anche perché la discreta 
megalomania che caratterizza un po’ tutti noi italiani era presente 
anche a Potenza, al sud in generale, quindi tutti ritenevano molto 
importante avere un ponte, un’opera pubblica, che desse loro 
notorietà e successo.

E’ stato molto tormentato il lavoro di progettazione? 

No. Affatto. Sergio era tormentato solo quando si doveva far 
pagare. Perché in realtà lui era felice di “fare”: studiare, progettare, 
inventare sistemi costruttivi. Insomma a lui interessava più che altro 
lavorare.

Sergio aveva un atteggiamento molto libero, allegro e spesso 
distaccato nei confronti della vita quotidiana, ma nel lavoro metteva 
un impegno assoluto e totale.”

Zenaide Zanini
intervistata da Alessandra Vittorini in  
Il ponte e la città. Sergio Musmeci a Potenza
Guccione M.(curatore) Ed. Gangeni,2004

“Il merito della realizzazione pratica dell’unico ponte a guscio 
degno di tale nome va al Prof. Sergio Musmeci e all’arch. Liviadotti 
i quali, nella zona industriale di potenza, hanno fatto sorgere a 
cavallo del Basento un’opera di grande importanza nel campo della 
tipologia strutturale sia per la intrinseca validità architettonica che 
per l’effetto di stimolo che essa è destinata ad esercitare su quanti 
vorranno in futuro esplorare un settore delle strutture a guscio 
ritenuto fino ad oggi utopistico.

Il ponte consta di 4 campate  di 70 m di luce ciascuna, ed è 
realizzato sostanzialmente dall’effetto di guscio di una lamina in 
cemento armato dello spessore di 30 cm che – senza soluzioni di 
continuità strutturale o formale – poggia per punti sul terreno e 
pure per punti sorregge la fettuccia dell’impalcato grazie ad una 
armonica alternanza di curvature e controcurvature.

Chi sa – per avere alle spalle una vita di esperienze di progetto 
e di cantiere – quale somma di sforzi, di affanni, di travagli colla 
committenza possa significare il calcolo, il progetto e la realizzazione 
di un lavoro da pionieri come questo, non può fare a meno di 
esprimere un plauso sincero ed incondizionato a chi ha saputo 
tradurre in pietra fusa le immagini di un sogno.”

Giulio Pizzetti, Anna Maria Zorgno Trisciuoglio
Principi statici e forme strutturali, UTET 1980
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Realizzato (progetto e direzione lavori delle strutture) da 
Sergio Musmeci1, questo ponte è costituito da un impalcato 

in c.a. a cassone, sostenuto da un’unica volta di 30 centimetri di 
spessore2, continua  su quattro arcate di circa settanta metri di 
luce ciascuna, che scavalca il fiume Basento, due strade e lo scalo 
ferroviario di Potenza. Una linea diritta e sottile, appena inclinata verso 
la città che si adagia quasi sul paesaggio, sorretta da una articolata 
forma tridimensionale, un guscio sottile che mentre sorregge ruota e 
si appoggia al suolo, aprendosi quasi come le dita di una mano. 

La sfida di Sergio Musmeci in un periodo, in cui siamo 
immersi ancora oggi, dove a fronte di straordinari  mezzi per l’analisi 
strutturale, si adottano soluzioni semplici, con il prevalere del trilite, è 
di tentare una via alternativa, in cui invece di verificare una struttura, 
la si progetta. Gli studi da lui intrapresi intorno alle forme organiche 
strutturali ed alle superfici minimali, in cui struttura e forma si 
fondono, minimizzando l’impegno statico, che lo hanno guidato nei 
concorsi per il progetto dei ponti sul Tevere a Tor di Quinto e sul Lao in 
Calabria, sono alla base del Ponte di Potenza, in cui Musmeci, grazie a 
Liviadotti, ha finalmente l’occasione per concretizzarli.

Il progetto è estremamente difficile, e Musmeci lo definisce 
attraverso un percorso pieno d’incertezze, affiancando ai calcoli 
le prove su modelli. La sua idea è di una struttura resistente per 
forma e partendo dalla considerazione che le equazioni differenziali 
di equilibrio  di un guscio sottile permettono, in linea teorica3, di 
determinarne gli sforzi interni, ne ribalta l’uso fissando il regime di 
sforzi di compressione uniforme ed isotropa, per trovare la forma 
della superficie, che in questo caso è anche una superficie minimale, 
quindi con la massima economia di materiale.  

La sua convinzione è che la forma possa essere “dedotta da un 
processo di ottimizzazione del regime statico”.

Generalmente è lo studio del regime statico che si origina in 
un dato sistema materiale, quando esso viene assoggettato ad un 
sistema di forze, che è considerato come il principale scopo della 
statica ed è infatti in questa direzione che è stata sviluppata la teoria 
dell’elasticità e tutto quel corpo di teorie che forma la scienza delle 
costruzioni. Nel nostro caso invece ci troveremo di fronte al problema 
di studiare per un dato sistema di forze, tutte le possibili distribuzioni 
di tensioni nello spazio che ad esso corrispondono, ossia tutte le 
possibili strutture in grado di sostenerlo. Scopriremo allora ciò che 
non cambia passando dall’una all’altra e ciò che invece si modifica 
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e su cui si può eventualmente agire. Ciò, come si comprende, può 
essere una buona base per la progettazione razionale delle strutture.

Sergio Musmeci
Premessa a La statica e le strutture, 
Ed. Cremonese Roma, 1971

Una membrana in cemento armato dello spessore di circa 
30 cm, a formare quattro volte a doppia curvatura anticlastica, ad 
interasse di m. 69,20 e luce libera fra gli appoggi di m. 58,80, su cui si 
adagia il piano stradale, che la tocca in 32 punti,16 per lato. A terra la 
struttura poggia, in tre punti,ai vertici di un quadrato 10,38x10,38 su 
quattro plinti di fondazioni, ognuno costruito su 4 pali di un metro 
di diametro e profondi 20 metri, mentre le due spalle poggiano su 
15 pali simili. In fase esecutiva sia gli appoggi intermedi che le spalle 
sono state integrate da micropali di acciaio Ø 140mm inclinati, lunghi 
15 metri4.

L’impalcato è  composto da una sequenza di travi Gerber, 
continue su due appoggi5, ad interasse di 17,30 m e mensole di 
3,46 m ai due lati, con giunti per la parte appoggiata di 10,38 m di 
lunghezza. La sezione trasversale è a cassone con la soletta superiore 
di 16 cm e quella inferiore di 14 cm e con una altezza massima di 
1,30 metri. Al suo interno le nervature, di 25 cm, sono poste a 3,46 di 
interasse sia in senso trasversale che longitudinale. Alle nervature 
poste in corrispondenza degli appoggi sulla volta è stata applicata 
una leggera precompressione, al fine di contrastare trazioni sulla 
volta. L’impalcato, largo 16 metri, è sostenuto in punti arretrati di 2 
metri rispetto al bordo, ad un’altezza di 13 metri dal suolo, dagli apofisi 
rigirati verso l’alto del guscio, ogni 17,30 metri (3,46+10,38+3,46). 

All’interno del ponte una passeggiata pedonale -mai completata 
e che ritroveremo anche nei progetti per il Ponte sul fiume Niger ad 
Ajakourta (1977), ed in quello sul fiume Talvera a Bolzano (1978)- a 
saliscendi inventata da Musmeci sul dorso della membrana, apre 
prospettive sempre nuove fra i profili curvi ritagliati nel guscio.
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FIG.2

Per  la progettazione del ponte, pensato come una superficie  
a compressione uniforme ma non isotropa, ne ricerca la forma 
inizialmente con un  modellino con una pellicola di soluzione 
acquosa di sapone e glicerina soffiata, su un contorno di fili di ferro6 

e di cotone (FIG.3), poi attraverso il calcolo per determinare l’equazione 
della superficie media della membrana. 

La soluzione trovata attraverso sviluppi in serie, risulta 
sufficientemente attendibile, salvo sui bordi. Lo studio prosegue 

FIG.3
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quindi con  un secondo modello, che riproduce una pila del ponte e 
le due semiarcate adiacenti, in “neoprene”, simile a quello che aveva 
usato per lo studio del progetto per un ponte sul Tevere a Roma 
presso Tor di Quinto (1959), che permette, rispetto alla soluzione 
acquosa, di farne il rilievo.

Il modello in scala 1:100 (FIG.4) è ottenuto da un foglio di gomma, di 
cui ha  determinato sperimentalmente, con apposite prove, i moduli 
di Young e di Poisson, dello spessore di 0,8 mm opportunamente 
sagomato, e con i bordi rinforzati mediante piccole strisce larghe 
7 mm. Il modello, vincolato a mezzo di fili e rinvii, viene messo in 
trazione variando la tensione trasversale e le misure sulla membrana 
vengono eseguite riferendosi  ad un reticolo a maglia quadrata di 2 
centimetri di lato, disegnato sul foglio prima della sua sollecitazione, 
attraverso la  misura degli allungamenti dei lati del reticolo con un 
equipaggiamento ad asta graduata, spostabile. Il risultato non si 
discosta sensibilmente dalla superficie ottenuta con il calcolo, salvo 
l’incertezza sul comportamento ai bordi. La tensione massima di 
compressione longitudinale in chiave viene valutata intorno ai 78 kg/
cmq per la volta reale dello spessore di 30 cm circa.

Sulla base di questi risultati Musmeci, dovendo tener conto del 
peso proprio e dei carichi mobili asimmetrici,  rinuncia alle condizioni 
di isotropia ed alla compressione uniforme, riducendo le dimensioni 
trasversali della superficie, per evitare un marcato appiattimento 
della forma con eccessivi sforzi e disturbi flessionali lungo i bordi. 

Il progetto di massima prende forma tra  giugno e ottobre del 
1967.

Definita la superficie di progetto, prima di passare alla stesura 
del progetto definitivo, programma  due successive prove su modello, 
di cui ne viene eseguita solo una, perché  ritenuta sufficiente. La prova, 

FIG.4
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effettuata presso il Laboratorio di Ricerche su Modelli della Facoltà 
di Ingegneria di Roma, su un modello in metacrilato in scala 1:100 
di due campate complete, lungo 1,40 metri, completo di impalcato 
e con i bordi rinforzati, sottoposto a diverse condizioni di carico 
sull’impalcato, misurando le deformazioni mediante estensimetri 
elettrici. I risultati, anche se per la scarsa sensibilità della prova, non 
sono considerati molto attendibili, rivelano una notevole capacità di 
adattamento della struttura con  significative riserve di resistenza. 
(FIG.5)

Un calcolo di verifica delle sollecitazioni, prodotte da carichi 
asimmetrici, su uno schema monodimensionale piano dato dalla linea 
d’asse lungo i baricentri delle sezioni trasversali verticali, scomposto 
in aste collegate da cerniere virtuali nei punti di ridotta rigidezza,  
gli permette di predisporre  gli elaborati del progetto definitivo, che 
ottiene l’approvazione di tutti gli Enti interessati, con la prescrizione 
del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, considerata l’originalità 
della struttura e le incertezze sul suo comportamento, di verificarne la 
resistenza su un modello di  micro calcestruzzo in grande scala.

Nel frattempo riesce a determinare, con una maggiore 
precisione, la forma della superficie media della volta, utilizzando 
un calcolo alle differenze finite, schematizzandola con una rete 
abbastanza fitta di elementi soggetti a sforzo normale, ricavando per 
successive approssimazioni, le quote di ogni nodo.

Siamo ormai arrivati all’affidamento dei lavori alla ditta 
Edilstrade di Forlì7 e per la consegna del cantiere rimane da superare 
l’ultimo, non secondario ostacolo delle verifiche di resistenza su 
un modello a grande scala, che viene realizzato presso l’Istituto 
Sperimentale Modelli e Strutture (ISMES) di Bergamo8, nel marzo 1971. 
(FIG.6) Il modello di micro cemento armato come da progetto, in scala 

FIG.5
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1:10 che comprendeva due campate, lungo quasi 14 metri e spessore 
3 cm, “un guscio d’uovo sotto una morsa” come lo definisce Musmeci, 
consente inoltre di determinare con esattezza la forma della volta e 
la geometria dei bordi che, per  risultare solo compressi, dovevano 
essere tracciati secondo linee sghembe di curvatura normale nulla, 
linee di difficile individuazione nei disegni in proiezione ortogonale, 
preparando quindi anche un modello in gesso di un quarto di volta 
da consegnare all’impresa costruttrice.

Le prove in campo elastico sono per Musmeci un banco di 
prova impegnativo, anche in relazione all’originalità della proposta 
vista dai più con sufficienza, e lo impegnano in maniera importante, 
anche perché segnalano da  subito un comportamento non previsto 
nelle zone di chiave, con la presenza di compressioni parassite 
nell’impalcato e di trazioni nella volta entrambe con valori tali  da 

FIG.6
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modificare in modo non trascurabile il regime degli sforzi. Musmeci, 
nel breve tempo disponibile, studia e ristudia il problema e trova 
la soluzione ispessendo notevolmente i bordi della volta in chiave 
e frazionando ulteriormente l’impalcato in corrispondenza della 
mezzeria della campata, con giunti a seggiola come quelli già 
previsti in corrispondenza delle pile, per assecondare le deformazioni 
di origine termica. Le successive prove elastiche, effettuate sotto 
varie combinazioni di carico, danno sostanziale conferma ai valori 
di calcolo per le tensioni longitudinali della volta, mentre l’analisi 
sezione per sezione indica differenze nelle tensioni del 25% in più 
all’imposta e di circa il 25% in meno in chiave; comunque il modello 
ha un comportamento elastico fino ad un moltiplicatore dei carichi 
circa pari a 2 e viene  portato a rottura nel corso di una prova eseguita 
alla fine di marzo del 1971, in cui però il modello (al moltiplicatore 2,18) 
si rompe accidentalmente a causa del collasso di uno dei blocchi di 
fondazione di estremità, che erroneamente, non erano stati armati 
contro le spinte.

 I l  r isultato del la  prova porta comunque a st imare i l 
moltiplicatore di collasso non inferiore  a 3. La freccia elastica massima 
in mezzeria risulta di 4 mm pari a 4 cm sul reale, quindi 1/1700 della 
luce testimoniando l’elevata efficienza statica della struttura. Gli esiti 
delle prove sperimentali in questione hanno determinato alcune 
sostanziali modifiche al progetto originario, depositate come variante 
in progetto, essendo già in corso la realizzazione delle fondazioni che 
furono integrate anche sulle pile intermedie da numerosi micropali 
inclinati, profondi 15 metri, eseguiti dalla Fondedile SpA di Napoli9.

La particolarità del lavoro e dell’appalto, costrinsero il Direttore 
Tecnico dell’Edilstrade, l’ing. Gilberto Flamigni ad un impegno 
particolare, anche per sopperire alle carenze oggettive dell’ufficio 
di Musmeci, non in grado di fornire nei tempi stretti elaborati di 
cantiere. Nacque così un’amicizia che ha permesso la realizzazione 
di quest’opera unica. Flamini, che abitava a Roma, passava con la 
macchina a prendere Musmeci nella sua casa in via dei Colli alla 
Farnesina ed insieme, dopo quattro ore di viaggio, arrivavano sul 
cantiere a Potenza dove rimanevano almeno due giorni. E Musmeci, 
che non conosceva la vita pratica di cantiere, ne diventò parte.

 Per la costruzione della volta, venne prelevato una parte del 
modello dall’ISMES  e portato negli uffici dell’Edilstrade a Roma, 
ricavandone le misure delle sezioni ad interasse di un metro, che poi 
furono riportate su un grande tavolato (FIG.7) sul quale vennero tracciate 
le sezioni trasversali al vero per consentire la costruzione delle centine, 
realizzate con normali casseri in legname sostenute dal banchinaggio 
in tubolare, dai validi carpentieri sotto la guida del sig. Buiattini.   
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FIG.7

FIG.8
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La costruzione ebbe inizio cominciando dalle parti poggianti 
sulle fondazioni, con il reimpiego dei casseri per le campate 
successive. Per le campate sul Basento e sulla ferrovia fu necessario 
un banchinaggio particolare, l’uno per l’inaccessibilità e l’altro 
per l’impossibilità di bloccare il transito dei treni. L’esecuzione di 
quest’ultima campata fu ritardata per  vari motivi e fu necessario 
vincolarla con barre Diwidag Ø26 alle fondazioni per contrastare 
l’enorme spinta della campata precedente che aveva iniziato a 
lesionare la volta all’appoggio10. 

A volta interamente costruita e disarmata fu realizzato l’intero 
impalcato.

La costruzione del ponte ha avuto  inizio nell’autunno del 1971, 
e si è conclusa con la prova di carico effettuata il 22 maggio 1975, 
sotto la direzione del Prof. ing. Arrigo Carè (1919-2004), affiancato 
dall’ing. Alfonso Brancaccio, disponendo sulla campata che scavalca 
la ferrovia, una fila di automezzi su un solo lato della strada e poi 
ripetendo la prova sull’altro lato, essendo queste le condizioni più 
gravose accertate durante la prova sul modello all’ISMES. 

Per la chiusura burocratica bisognerà aspettare il 25 settembre 
1981 con la presentazione della relazione di collaudo statico. 

FIG.9
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L’opera, il cui costo era inizialmente previsto in 490 milioni di 
lire, per gli imprevisti in fondazione e per la revisione prezzi, verrà a 
costare quasi il doppio. Ma il costo di 160.000£/mq non era per quel 
tempo eccessivo.

Caro ingegnere Flamigni,
sento il bisogno, in occasione dell’ultimazione dei lavori del viadotto sul 

Basento a Potenza, di esternarLe il mio più vivo apprezzamento per l’opera da 
Lei svolta in qualità di Direttore di cantiere e, personalmente, come intelligenza e 
partecipazione. È anche grazie alla sua fattiva collaborazione che il viadotto ha 
potuto essere realizzato nel modo migliore e che si sono potute superare le non 
lievi difficoltà che il progetto, certo non usuale, ha necessariamente comportato.

Roma 1 luglio 1977
       Prof.ing. Sergio Musmeci

22 maggio 1975 le prove di carico sul ponte: al centro Arrigo Carrè parla con Sergio 
Musmeci, alla destra l’ing. Gilberto Flamigni
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Nel 2003 il ponte è stato dichiarato Monumento di Interesse 
Culturale dal Ministero per i Beni e le Attività Culturali.

Nel 2013 il ponte è stato oggetto di una approfondita verifica 
della sua vulnerabilità sismica,11 superando la prova, ma “pur 
presentando complessivamente condizioni accettabili considerata 
l’epoca di costruzione, necessita di interventi di risanamento/
riparazione localizzati in corrispondenza  delle zone degradate e 
interventi di miglioramento/rinforzo degli elementi critici della volta 
“agli apofisi ed agli appoggi,  e della parte superiore delle selle Gerber. 

Recentemente anche Roberto Spagnuolo, prima allievo e poi 
assistente di Musmeci per le esercitazioni del suo corso di Ponti e 
Grandi strutture nella Facoltà di Architettura a Roma, si è voluto 
cimentare con la verifica del ponte, ottenendo solo conferme 
dell’intuito e della straordinaria capacità progettuale del suo 
maestro12.

Oggi, aldilà di iniziative spesso di facciata, il ponte sopravvive 
circondato dall’incuria e dal degrado di un mondo che, purtroppo, 
non può comprenderlo.

I testi del Prof. Musmeci, se non diversamente citati, sono presi dal suo 
articolo “Ponte sul Basento a Potenza” in L’industria Italiana del Cemento 
n.2,1977, gentilmente concessa dalla biblioteca AITEC dott. Raffaele Faga.   Un 
ringraziamento particolare all’ing. Giancarlo Flamigni

Crediti fotografici:
FIG.2 da Sergio Musmeci, CE.SI.CA Pordenone 1979
FIGG.3,4,5,6 da L’industria Italiana del Cemento n.2,1977
FIGG.1-7-8-9-10 ing. Gilberto Flamigni, Archivio personale
FIG.11 ing. Fausto Giovannardi
Per conoscere la vita e le opere di Sergio Musmeci:Sergio Musmeci, opere 

fuori dal coro. Fausto Giovannardi Free Download su wikipedia: Sergio Musmeci
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Note:
1 Aldo Liviadotti ha condiviso la progettazione e svolto il coordinamento generale. Hanno contribuito 

anche il Prof. Ing. Emanuele Filiberto Radogna e l’arch. Zenaide Zanini
2 La volta è di calcestruzzo Rck 350 armata con doppia maglia Ø 12 ed armature aggiuntive nei bordi 

e apofisi ed appoggi.
3 Particolarmente difficoltosa la determinazione delle condizioni al contorno, il “bordo libero”, vedi in 

“Félix Candela Costruttore di sogni” Fausto Giovannardi goware edizioni 2015 Firenze
4 Vedi nota 5
5 Originariamente le Gerber erano previste su quattro appoggi, la modifica deriva dai risultati delle 

prove all’ISMES.
6 In questa fase la volta era pensata vincolata all’impalcato per lunghi tratti.
7 La Edilstrade si trovava a Potenza per la costruzione dell’aeroporto (mai ultimato) e partecipò al 

bando al ribasso con un’offerta di cortesia del 5%, ritenendo il prezzo a base d’asta troppo basso, ma 
all’apertura delle buste risultò l’unica partecipante. Disposta a pagare la penale di 50 milioni, fu costretta 
all’esecuzione dalla pressante ed accorata richiesta  del Presidente del Consorzio per l’area industriale 
di Potenza.

8 Per approfondimenti sull’ISMES vedi in “Arturo Danusso e l’onere delle prove”, Fausto Giovannardi 
www.academia.edu

9 L’ing, Flamigni ricorda che furono queste opere in variante, il cui prezzo della Cassa per il Mezzogior-
no,era molto buono, ad aver permesso all’Edilstrade di concludere il lavoro senza perdite.

10 L’operazione durò 3 giorni con applicazione del carico maggiorato ogni 3-4 ore.
11 Vulnerabilità sismica del Ponte Musmeci a Potenza, Ponzo, Di cesare,Dolce,Moroni,Nigro,Aulet-

ta,Ditommaso, in Progettazione sismica n.3, 2013
12 Il ponte sul, Basento tra calcoli e filosofia, Roberto Spagnuolo in ingegno web del 15.02.2018



PONTE PEDONALE SUL BISENZIO (1935) PRATO
Fausto Giovannardi

257 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Ultimamente chiamata la “passerella Nervi” e prima il “Ponte 
a quattro”, questo originale ponte di Giulio Krall, abbisogna 

di un chiarimento iniziale. Per anni l’opera è stata associata a Nervi, 
che a Prato svolse i suoi primi importanti lavori, ma la passerella per il 
collegamento tra la vecchia e nuova stazione ferroviaria non è opera 
sua. Eseguita sulla base di una gara del Comune, a cui partecipa 
anche la Nervi&Bartoli, vedrà vincitore il progetto presentato dalla 
Ferrobeton. 

All’inizio fu chiamata dal popolino “Ponte a quattro”, quando 
non sentivano orecchie indiscrete, perché si diceva voluto da quattro 
gerarchi fascisti, che avevano casa di la dal fiume, per raggiungere più 
agevolmente la casa di tolleranza della Gina, senza dover fare il giro 
dal ponte del Mercatale.

La struttura è un arco-telaio a tre cerniere, o meglio un 
portale con sezione variabile a cassone, di 60 metri di luce, con due 
contrappesi posti oltre le due imposte in modo da centrare il carico 
sulle fondazioni. In chiave la cerniera, con il giunto non ortogonale 
all’asse viario, data l’inclinazione planimetrica del tracciato, prevede 
due martinetti idraulici che hanno permesso la regolazione degli 

PONTE PEDONALE 
SUL BISENZIO (1935) 

PRATO
Fausto Giovannardi
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sforzi, consentendo un agevole disarmo delle centine e l’assorbimento 
delle azioni connesse all’assestamento delle fondazioni, al ritiro, etc. 

Le fondazioni sono costituite da tre blocchi sovrapposti; il 
primo e l’ultimo in calcestruzzo armato e l’intermedio in calcestruzzo 
semplice, con le interfacce progettate per evitare gli slittamenti.

Le due cerniere d’imposta sono state realizzate ognuna con 
dieci barrotti composti da ferri rettangolari 80x25mm circondati da 
tondini Ø 34 e staffatura a spirale. Sul piano di rotazione una lastra di 
piombo spessore 10 mm.

La centina, di ognuna delle due parti poggiava su 4 piloni, su 
cui fu realizzata la carpenteria a raggiera e sopra a questa il tavolato 
di base.

Ragioni idrauliche,  o  più  precisamente  la  convenienza  
di  evitare  l’intervento  delle  autorità  competenti  per  ragioni  
idrauliche,  consigliarono  di  impostarsi  ad  una quota  che,  per  
l’esclusione,  conseguente  allo  stesso intento,  di  pile  intermedie, 
non  consentiva  -  ponti  a  spinta  eliminata  a  parte -  un  rapporto  
f:L  superiore  ad  1/12.  Il  rapporto  1/12  fu  tenuto  solo  in  apparenza  
con  l’introduzione di  una  struttura  a  telaio. Questa  consentì  non  
solo  di  superare  difficoltà  e  preoccupazioni  derivanti dall’obliquità  
ma  contenne  la  spinta  entro  limiti  tanto  modesti  da  render  le 
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fondazioni,  come  si  vede  nella  Fig.  11,  tutt’altro  che  vistose.

Giulio Krall
Dell’impostazione del progetto nella costruzione dei ponti
Progettazione e costruzione dei ponti
Edizioni della bussola Roma, 1947

L’arco è, di tutte le forme di costruzione, quella che fa il miglior 
uso di il materiale, ma allo scopo di coprire ampie campate ci sono 
molti casi in cui non è la forma migliore da usare. Dove le condizioni 
per le fondazioni sono tali da precludere qualsiasi grande spinta 
orizzontale, e dove, allo stesso tempo l’uso di un arco con una catena 
è fuori discussione, la tendenza naturale è quella di considerare 
qualche sistema di trave o telaio, e per esemplificare questo si da 
ora una descrizione del ponte pedonale sul Bisenzio vicino a Prato in 
Toscana che ha una luce di 60 m ed è stato realizzato su appalto per 
il comune di Prato dalla Società Ferrobeton di Roma.

Fig. 1. Ponte sul Bisenzio a Prato. (Vista del lavoro completato.)
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La Fig. 1 mostra il lavoro completato, mentre le Figg. 2 e 4 i 
grafici. La struttura doveva a soddisfare le seguenti condizioni: in 
vista di possibili alluvioni il fiume doveva essere costituito da un’unica 
campata di costruzione staticamente determinata,e l’intradosso 
sotto la chiave doveva corrispondere in altezza con il livello del ponte 
ferroviario esistente a monte.

Figura 3. Sezione trasversale.

Poiché il terreno di fondazione adatto si trovava a più di 10 m 
al di sotto del livello del fiume, l’adozione di una forma ad arco non 
era possibile, e allo stesso tempo una costruzione a trave incastrata 
è stata immediatamente esclusa per il fatto che sarebbe stata 
staticamente indeterminata. Nemmeno un arco con la catena 
sarebbe stato possibile, e non sarebbe stato un progetto adatto 
vista la limitata larghezza del ponte e per considerazioni estetiche. 
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In queste circostanze si è deciso di adottare uno schema di telaio a 
tre cerniere, che consentiva fondazioni molto piccole ed allo stesso 
tempo, con pressioni di fondazione di 1,5 kg/cmq nei limiti ammessi.

La larghezza effettiva della carreggiata è di 2,50 m e la 
larghezza costruttiva 3,00 m, per cui la larghezza del ponte è pari a 
1/20 della campata.  

Per varie ragioni, e in particolare al fine di prevenire lo sviluppo 
di forze di ribaltamento, la soletta inferiore è stata allargata a 5,50 m 
in corrispondenza degli incastri; questo aveva l’effetto di rafforzare i 
supporti, aumentando la resistenza laterale e di migliorare l’aspetto 
della struttura. La posizione obliqua del ponte, come previsto dal 
disciplinare, ha comportato difficoltà per realizzare le cerniere del 
sistema Considère1 con rinforzi piatti in acciaio, e per questo si decise 
di adottare un tipo di cerniera che permettesse .un movimento di 
scorrimento lungo un asse ortogonale al piano di carico in aggiunta 
alla rotazione attorno a quell’asse. Poiché, tuttavia, la costruzione di 
un tale cuscinetto a rulli in acciaio sarebbe stato troppo costoso, e la 
sua costruzione in cemento armato troppo difficile, l’idea di realizzare 
cerniere a rullo è stata abbandonata e la costruzione è stata effettuata 
con l’ausilio di martinetti idraulici supportati su piastre ben ingrassate 
in modo da consentire comunque un certo grado di scorrimento.

In questo modo l’effetto del carico permanente e del cedimento 
degli appoggi poteva essere ripreso dal’aggiustamento reciproco 
delle due porzioni del ponte prima che le cerniere venissero costruite.

Figura 4.Dettagli di rinforzo.

I martinetti adottati (che furono costruiti negli stabilimenti 
di Monteverde della “Ferrobeton’’) hanno il vantaggio di poter 
essere bloccati in qualsiasi posizione dall’uso di viti, in modo che 
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al termine dell’opera un controllo costante possa essere esercitato 
sui momenti. Nel caso del ponte qui descritto non era necessario 
misurare la pressione laterale poiché lo schema era a tre cerniere 
e una qualsiasi spinta laterale diventerebbe indipendente dal 
movimento una volta il ponte è stato separato al centro; tale, in ogni 
caso, è teoricamente il caso dove piccoli spostamenti sono previsti, 
ipotizzando cerniere ideali ai supporti elastici e liberi.

Il getto delle cerniere doveva essere eseguito con grande cura 
dopo che la casseratura era stata eseguita, poiché in questo caso - a 
differenza di un arco incastrato, alle cerniere deve essere concessa la 
necessaria libertà di movimento.

Figura 5. Cerniera a corona.

Fig. 5 mostra la costruzione degli elementi cerniera incrociati da 
barre piatte d’acciaio 80 x 12 mm, disposte in tre gruppi contenenti 
ciascuno sei di tali barre; dopo la presa ogni barra rimaneva fissata 
su entrambi i lati. Alla fine le due le cavità in corrispondenza dei 
martinetti sono state cementate (vedi Figg. 5 e 6). Queste sottili 
porzioni della sezione trasversale, stressate porzioni o cooperano, 
oppure le cerniere che sono solo parzialmente in compressione 
entrano in piena operatività.

Con opportuni calcoli le posizioni dei martinetti poterono 
essere individuate in modo da evitare qualsiasi effetto di fissaggio, 
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ovvero in altre parole, in modo da garantire che i martinetti fossero 
correttamente centrati.

La prova di carico del ponte è stata effettuata con il carico 
mobile di 650 kg/mq nella posizione più sfavorevole, con il carico che 
copre quasi tutta la campata, e la quantità di deflessione elastica alla 
chiave è stata misurare di 6mm. 

Dalle prove dinamiche, eseguite da troppo poco tempo per 
essere qui  pubblicate, emerge che alla struttura è stata conferita 
una certa rigidità  a seguito della cementazione di parti di sezione 
trasversale nella chiave in corrispondenza dei giunti.

Figura 6. Martinetto in chiave.
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Sarebbe stato auspicabile rivestire le spalle in sedi murarie 
per consentirne la libera deformazione, ma tale precauzione è stata 
esclusa per ragioni di costo. Il costo complessivo dell’opera è stato di 
200.000 lire.

Dai risultati delle prove sulla struttura finita potrebbe 
concludere che il sistema costruttivo adottato era il migliore per il suo 
scopo di coprire una grande campata con un ponte di bell’aspetto, 
portati su piccole fondazioni, a costi contenuti.

G. Krall
Professore nelle Università di Roma e Napoli.
Il Ponte di Prato. 
Rapporto congressuale IABSE 
Memoria presentata al 2 Congresso IABSE (International Association for 

Bridge and Structural Engineering) Berlino, Monaco, ottobre 1936

Note:
1 Armand Considère (1841-1914) ingegnere francese inventore (1902) tra l’altro di una cerniera a spirale 

per opere in C.A.
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La guerra distrusse molti ponti, tra questi due fatti costruire 
da Federico II sul fiume Calore, nel Beneventano. Il più 

famoso quello intitolato a Maria Cristina di Savoia, uno dei primi ponti 
sospesi in Italia e quello intitolato a Maria Teresa a Benevento, furono 
ricostruiti dalla Ferrobeton. Per entrambi Krall si ispirò ai ponti di 
Robert Maillart1  e per entrambi furono riutilizzate le spalle, giudicate 
di sufficiente resistenza per le spinte degli archi ribassati. Il Ponte 
Maria Cristina, a Solopaca ha una luce di 61 metri ed una freccia di 
5,8 m. Il Maria Teresa a Benevento è leggermente più corto e meno 
ribassato (luce 53,50 metri freccia 6,85 m.).

Entrambi sono composti da arcate a 4 costole, unite da soletta 
superiore ed inferiore, con l’impalcato, che per buona parte si 
confonde nella chiave dell’arco e nel resto sostenuto da esili pilastri/
bielle. La sezione dell’arco è alla Maillart, variando da un minimo 
all’appoggio ed in chiave ad un massimo alle reni (un poco al di sotto 
della metà arcata) e lo schema strutturale è di arco a due cerniere 
nell’imposte e trave superiore appoggiata agli estremi, incastrata in 

DUE PONTI ALLA 
MAILLART SUL FIUME 

CALORE (1946-1947) 
BENEVENTO

Fausto Giovannardi
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chiave ed appoggiata a bielle ai due lati.
L’originalità introdotta da Krall è nell’esecuzione, senza centina, 

con realizzazione delle due semiarcate (doppie ad ogni lato, ognuna 
formata da due costole) gettandole in verticale per poi, a maturazione 
avvenuta ribaltarle e solidalizzarle in chiave, realizzando poi le solette.

Il cantiere del Maria Cristina  iniziò nella primavera del 1946 
e terminò nell’autunno del 1947 quando venne collaudato ed 
inaugurato. Il Maria Teresa è coevo.

Foto del ponte Maria Cristina, da G. Krall Stabilità e vibrazioni, Ed. Cremonese 1963
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Un modo non privo d’interesse per evitare o quasi la centina 
sta nel costruire in elevazione sulle spalle i semiarchi, poi ribaltarli 
su cerniere provvisorie opportunamente studiate... sino a realizzare 
il contrasto. ... le cerniere all’imposta sono provvisorie e costruite in 
modo da poter venir reimpiegate, così da costituire un ordinario 
mezzo d’opera. L’asse è sfilabile dal suo alloggiamento costituito 
da un ordinario tubo di ferro, che, unico, rimane incorporato nel 
calcestruzzo alle imposte. I supporti dell’asse sono ad altezza 
regolabile con viti opportunamente disposte. Quando le costole 
entrano in forza per il mutuo contrasto ... si allentano le viti dei 
supporti; allora l’asse di sfila con tutta facilità. ... si noti ... l’estrema 
leggerezza delle costole ( la soletta di intradosso fu gettata a 
ribaltamento avvenuto). ... Concludendo, il metodo si presta bene per 
gli archi molto tesi e quando esistano muri d’ala dove ancorarsi con 
tutta sicurezza nella fase di ribaltamento.

Giulio Krall
Dell’impostazione del progetto nella costruzione dei ponti
Progettazione e costruzione di ponti
Edizioni della Bussola 1947

Note:
 1 Per chi è interessato all’opera di Maillart si suggerisce: Robert Maillart e l’emancipazione del 

C.A. Fausto Giovannardi  www.academia.edu
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Fausto Giovannardi

Laureato  in  ingegneria  civile    edile    strutture,    a    Firenze,    con    
una    tesi     sul  preconsolidamento  di  edifici  in zona sismica.    
Dirigente    nell’ufficio    tecnico    di    un    grosso  comune si forma    
nel  settori  dei  lavori    pubblici    e  dell’urbanistica     Nel  1982  
costituisce lo Studio Giovannardi e Rontini, con sede a  Borgo  
San  Lorenzo  (FI).  Nel 1998 scrive, con Giuseppina Carla Romby, 
Marco Frati, Giorgio Carli il libro “Le Mura di Firenzuola, storia e 
restauri” e nel 2002 il volume “Pietra serena Materia della città” 
scritto con Franco Gurrieri, Giuseppe Maria Bargossi e Paolo Felli

Dal 2010 è direttore responsabile  della  rivista  scientifica  
INGEGNERIA SISMICA. Autore delle monografie  su  Félix  
Candela, Vladimir Shukhov, Gustavo  Colonnetti, Arturo  Danusso,  
Eugene  Freyssinet,  Robert  Maillart, Bernard  Laffaille, Amancio 
Williams, Pier Luigi Nervi, Sergio  Musmeci,  Edgardo  Contini, 
Giulio  Pizzetti , Bernarde Laffaille,  Luis Delpini, Giorgio Baroni, 
Eladio Dieste, Frei Otto, Leonel Viera, Miguel Fisac, Paolo Chelazzi, 
José Lusi Delpini, Domenico Parma, Mario Cavallè, Iannis Xenakis, 
Francisco Salamone, Enrico Tedeschi, Frei Otto, Diego Franciosi, 
Adamo Boari, Joaquim Cardozo, Alessandro Antonelli, Gino 
Covre, Giulio Krall, Odone Belluzzi, Pompeo Moneta ed Emilio 
Rosetti, Frei otto & Pink Floyd, sulle volte dei Guastavino e  molte  

altre. Tutte disponibili in rete ed alcune pubblicate:

Felix Candela il costruttore di sogni;
Domenico Parma, ingegnere italiano a Bogotà, vita e opere;

Edgardo Contini, ingegnere italiano sulla west coast;
Adamo Boari, un ingegnere bollente, in Italianos en Mexico, 

Il progetto per la Facoltà di Architettura dell’Università di 
Mendoza, in La storia dell’architettura in America Latina, 

Enrico Tedeschi in Argentina, di Olimpia Niglio.  
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L’avevo già incontrato questo lago a me prima ignoto. Mi ci 
aveva accompagnato il sindaco di allora , penso una decina 

d’anni fa. Un luogo magico dove utilizzando il titolo di un bel libro 
di Eugenio Turri, si poteva vivere Paesaggio e Silenzio. Un lago 
strano, di origini artificiali con le sue due dighe ad arginare i due 
rami , come ci ricorda Manzoni con Como e Lecco , ma che ormai è 
parte del luogo, anzi ormai è esso stesso un “luogo diffuso”. Le sue 
rive amene che degradano verso l’acqua. I monti circostanti che in 
esso si rispecchiano. Un alternarsi di nuvole e sole. Un susseguirsi 
di pioggia e vento. Con i colori cangianti dell’acqua. E il ponte che si 
staglia all’orizzonte ! No, i ponti in realtà sono due . Ma li vedi entrambi 
solo nelle loro vicinanze. Sembrano una piccola famiglia. Laddove il 
nonno silente acciaccato e malandato , tenta di appoggiarsi al figlio 

HO INCONTRATO  
UN PONTE 

DAL LAGO DI CAMPOTOSTO 
EMERGE IL PONTE DI MASCIONI 

IL GENIUS LOCI SI È FINALMENTE PALESATO

Enzo Siviero
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o meglio al nipote , solido e in piena salute. Ma che differenza tra i 
due! Benché vecchio e trascurato , quasi pronto a farsi rottamare , 
il nonno fa mostra della sua antica bellezza. Appare ancora austero 
nelle sue sembianze iniziali, opera di un progettista colto e attento. 
Certamente ora il segno degli anni si fa sentire. E le grida di aiuto 
che nel passato erano continue , ma senza alcun riscontro, sono 
ora timidi sussulti , flebili lamentele di chi , aggrappato alla vita, 
vuole continuare a essere ponte e non degradare lentamente e 
inesorabilmente verso la propria ruderizzazione. Perché dunque non 
salvare quest’opera dell’ingegno umano? Certo con la costruzione 
del nuovo ponte , solido si, ma privo di anima , ove la VENUSTAS è 
stata accuratamente nascosta, si è risolto il problema dell’UTILITAS 
e della FIRMITAS . Ma quale differenza tra nonno e nipote! Bello e 
delicato il primo , possente e anonimo il secondo. Ma dov’era il genius 
loci? Non era lì a vigilare? Non si è dunque palesato in tempo per 
guidare la mano del nuovo progettista? Ecco il punto! Tra nonno e 
nipote si è virtualmente frapposto il “figlio” ispirato dal luogo . Esso è 
presente come fantasma. Un Ghost che non si vede ma si percepisce 
. Lo spirito del lago chiede ancora il rispetto per l’anziano che, in 
fondo, non sarebbe difficile né eccessivamente costoso, recuperare 
a nuova vita, facendone una splendida passeggiata sulle acque , un 
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suggestivo belvedere a misura d’uomo. Potrà mai essere? Ecco che i 
pensieri di allora mi ritornano alla mente vividi come fossero di oggi. 
Come fu con Mosè, abbandonato a se stesso e salvato dalle acque del 
Nilo, così si richiede anche per l’antico ponte . Perché negarlo? Già 
penso a come si potrebbe intervenire. Delicatamente ricucendo le 
parti spezzare. Ripulendo le superfici vilipese dall’ingiuria del tempo. 
Riscoprirle amorosamente per preservarne l’integrità per gli anni a 
venire. Ridisegnando i parapetti. Rifacendo la pavimentazione per 
l’intero tratto magari giocando sulle tessiture cromatiche. Collocando 
una serie di panchine . E inserendo alcuni pannelli per raccontare 

la storia del lago e del suo intorno, delle genti che lo hanno vissuto, 
dell’evento sismico che ha distrutto i borghi. Ecco che l’ingegnere 
architetto che è in me mi spinge ancora una volta a “ponteggiare”! 
Recuperare il ponte a nuova vita è un atto dovuto . Se non altro per 
ridare agli adolescenti di allora il piacere di rivivere sull’acqua i propri 
ricordi. Si potrà? Io lo spero proprio! Per chi in questi luoghi ha passato 
un’infanzia felice e ora si ritrova tra i ruderi del post sisma che accanto 
alle case hanno azzerato il vissuto storico sarebbe un risarcimento 
emotivo di straordinario valore simbolico. È dunque, la risposta 
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misericordiosa a quel grido di dolore che ancora si ode in lontananza 
! Aiuto, aiutatemi. Vi prego. Non lasciatemi morire. Ridatemi la vita. 
Vi prometto che vi accompagnerò oltre l’oltre . Un ponte sull’eternità 
come mai avreste immaginato. I vecchi ricordi si materializzano e il 
sole torna a splendere nei cuori dei non più adolescenti. Questo è 
ciò che ho pensato nel tornare in questi luoghi. Forse il genius loci 
ha saputo penetrare nel mio essere uomo ponte . Con una ideale 
bacchetta magica vorrei dare la vita a chi ancora non è morto. Spero 
di essere ascoltato da chi crede ancora nello spirito dei luoghi e alla 
loro identità. Perché il paesaggio è proprio questo: interagire con i 
luoghi e vivere le emozioni dell’essere.

Tra L’Aquila e Roma 22-23 giugno 2019
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1. INTRODUZIONE

Il caso di studio riguarda la valutazione della robustezza di un 
ponte ferroviario multiarcata in muratura soggetto a carichi 

mobili. Analisi statiche non lineari di tipo push-down in controllo di 
spostamento o arch-length su un modello a macroelementi discreti 
(MDEM, Caliò et.al) tridimensionali ci hanno permesso di valutare 
il moltiplicatore di collasso del ponte al variare della posizione del 
carico. Il valore minimo calcolato rappresenta l’indice di robustezza 
deterministico dell’opera soggetta a tale azione. In questo caso 
l’approccio utilizzato è indipendente dalla minaccia in quanto l’azione 
eccezionale è perfettamente conosciuta in modulo, direzione e verso.

2. APPROCCIO DI MODELLAZIONE
La strategia di modellazione impiegata in questo esempio è 

basata su un modello meccanico equivalente per lo studio di strutture 
in muratura, inizialmente proposto per simulare il comportamento 
non lineare piano di strutture regolari. Il modello ha subìto due 
successive evoluzioni (fig.2.1).
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 Figura 2.1 - Evoluzione del modello utilizzato: (a) Macroelemento 2D (2005);
(b) Macroelemento 3D a geometria regolare; (c) Macroelemento 3D a geometria curva 
anche irregolari (2010); 
(d) Macro-Elemento 3D a geometria curva ed interfacce su tutti i lati (2018).
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La prima è consistita nell’introduzione della tridimensionalità al 
fine di cogliere il comportamento fuori piano di pareti murarie. Tale 
obiettivo è stato ottenuto aggiungendo i tre gradi di libertà associati 
al moto rigido fuori piano, incrementando il numero di file di link 
ortogonali su ciascuna interfaccia, e inserendo due link aggiuntivi 
per ciascuna interfaccia che regolano il comportamento a taglio fuori 
piano e la torsione del pannello murario (fig. 2.1b).

Una ulteriore evoluzione ha riguardato l’estensione del modello 
al caso di geometrie non regolari (elementi murari non rettangolari 
a geometria piana o curva) che comportano una distorsione 
del modello e una differente calibrazione del link diagonale; la 
calibrazione del link diagonale in questo caso avviene considerando 
un’equivalenza con una lastra equivalente (fig. 2.1c). Questo modello 
è stato impiegato con riferimento ad edilizia storica e monumentale.

Le principali difficoltà per una applicazione del modello ai 
ponti murari sono di carattere geometrico, superate creando il 
macroelemento 3D a superficie curva con interfacce su tutti i lati (fig. 
2.1d), la modellazione del riempimento come materiale geotecnico e 
la resistenza passiva offerta dai rinfianchi e dal terreno retrostante le 
spalle.

Figura 2.2 - Estensione dell’approccio per macro-elementi ad altre tipologie di strutture 
(da I.Caliò et.al 2015-2018)
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3. IL CASO DI STUDIO
Il caso studio rappresenta una tipologia molto comune di 

ponti ferroviari a doppio binario in arco multicampata in muratura. 
La geometria del ponte e le caratteristiche fisico-meccaniche degli 
elementi strutturali quali spalle, pile, rinfianchi, riempimento, timpani 
etc., sono state calibrate con riferimento a ponti esistenti, l’esempio 
non riferito a ponti realmente costruiti ma è istruttivo per gli scopi 
prefissati dallo studio proposto, ossia la valutazione del moltiplicatore 
di collasso    (Indice di robustezza IR) e relativo meccanismo di collasso 
per carichi mobili, individuandone la posizione critica. L’opera di 
lunghezza complessiva di 62.50 m si sviluppa su quattro campate ad 
arco a sesto e ribassato. 

3.1. Geometria, materiali e carichi

Le caratteristiche geometriche del ponte sono riportate nella 
tabella 3.1:

Tabella 3.1 - Valori di calcolo dei parametri meccanici degli elementi in muratura (LC2)
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Caratteristiche meccaniche dei materiali
Con riferimento all’opera in oggetto, sono state ipotizzate le 

seguenti tipologie murarie:

● arco: muratura in mattoni pieni e malta di calce;

● spalle, pila e timpani: muratura a blocchi lapidei squadrati;

● rinfianco: muratura in pietrame disordinata con legante caotico;

● riempimento: muratura in pietrame disordinata senza legante;

● ballast: pietrisco di natura endogena (graniti e basalti).

Nella tabella 3.2 sono elencati i valori di calcolo delle proprietà 
meccaniche adottate per ogni tipologia muraria rilevata nell’opera 
in accordo alle tabelle proposte nelle normative vigenti. Sulla base 
di quanto sopra riportato e secondo quanto prescritto dalla vigente 
normativa di cui al D.M. 17.01.2018, i valori di calcolo dei parametri di 
progetto da utilizzare nelle analisi di tipo non lineari si ottengono 
dividendo i valori medi di resistenza del fattore di confidenza FC=1,2 
associato al livello di conoscenza LC2. Il comportamento meccanico 
della muratura oltre il limite elastico è fortemente influenzato 
dalla formazione di quadri fessurativi che possono essere descritti 
attraverso opportuni legami costitutivi capaci di descrivere la nascita 
e la formazione delle fessurazioni. A tale scopo si adotta un legame 
fratturante a trazione che consente di correlare l’ampiezza della 
fessurazione allo sforzo di trazione attraverso l’energia di frattura. 
Quest’ultima è definita come l’energia necessaria per la formazione 
di una fessura di area unitaria lungo l’interfaccia blocco-malta. In 
fig. 3.1 viene formulato l’andamento del comportamento post-picco, 
in trazione e in compressione, come integrazione del diagramma 
sforzo-spostamento. L’integrale coinvolge l’intervallo di spostamenti 
successivi al picco delle tensioni e definisce le proprietà dei materiali 
che prendono il nome di energia di frattura a trazione G_ft e a 
compressione G_c. Il diagramma sforzo- spostamento tipico per i 
materiali quasi fragili sotto trazione e in compressione è riportato in 
figura 3.1.
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Figura 3.1 - Comportamento tipico dei materiali quasi fragili soggetti a un carico 
monoassiale e definizione dell’energia di frattura: (a) in trazione; (b) in compressione

Figura 3.2- Disegni geometrici del ponte oggetto di studio: pianta e sezione longitudinale

Tabella 3.2 - Valori di calcolo dei parametri meccanici degli elementi in muratura (LC2)
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3.1. Definizione dei carichi da traffico ferroviario 

Figura 3.3- Vista 3D nel modello numerico

Figura 3.4 - Pianta e sezione longitudinale nel modello numerico
Carichi di progetto (2.11.2 Manuale RFI)
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Carichi di progetto (2.11.2 Manuale RFI)
● Modelli di carico teorici, utilizzati in fase di progettazione 

di nuove strutture. L’attuale normativa D.M. 17/01/2018 mantiene la 
definizione dei modelli di carico introdotta nella Circolare N.I/SC/PS-
OM/2298 del 2 giugno 1995:

● LM71 per il traffico normale

● SW0 e SW2 per il traffico pesante

Carichi realmente circolanti (2.11.3 Manuale RFI)

● Carichi individuati dalle categorie delle linee: (UIC-code 700)

● Mezzi di trazione circolanti: (locomotori ed automotrici, 
elettrici e diesel e gli elettrotreni)

● Trasporti eccezionali :(TEP)
 

Figura 3.5a: Distribuzione per traffico ferroviario normale di tipo LM71

Figura 3.5b: Distribuzione per traffico ferroviario pesante tipo SW0-SW2
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Modellazione dei carichi
A. Carichi lineari equivalenti, applicati in asse a ciascun binario;

B. Carichi concentrati ,  applicati su ciascuna rotaia in 
corrispondenza degli assi dei vagoni

4. ANALISI E VERIFICHE

4.1 Introduzione alla metodologia di analisi e verifica

Per poter procedere alla riclassificazione di una linea ferrovia 
o determinare l’indice di robustezza di un ponte appartenente alla 
stessa, risulta necessario valutare la capacità portante rispetto a 
diversi carichi mobili che possono transitare sulla linea stessa con i 
metodi di verifica indicati dal D.M. 17.01.2018.

Figura 3.5c: Distribuzione dei carichi secondo schema UIC-code 700

Figura 3.6: A-Modellazione mediante carichi lineari equivalenti (Line Load)
B-Modellazione mediante carichi concentrati (Vehicle Load)
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In particolare, con riferimento al Manuale di Progettazione 
RFI nel caso di ponti ad archi in muratura per cui è richiesta l’analisi 
statica non lineare, occorre:

● Creare il modello di calcolo 3D non lineare (definizione della 
geometria e dei materiali)

● Applicare agli elementi le distribuzioni di carico ferroviario, 
per ogni combinazione;

● Effettuare analisi statiche non lineari per determinare il 
moltiplicatore dei carichi di collasso;

● Determinare le proprietà dinamiche del ponte mediante 
analisi modale;

● Determinare il coefficiente di amplificazione dinamica dei 
carichi     ;

Calcolare il valore minimo dei moltiplicatori   dei carichi di 
collasso al variare della distribuzione dei carichi da traffico ferroviario 
secondo la seguente combinazione di carico:

● La verifica di riclassificazione è soddisfatta se    >     ; 
● La verifica di robustezza indica che IR=    >1.00
 

Figura 4.1: Definizione dei punti di controllo in una push-down per carico mobile (Histra 
Bridge-GS srl)
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Rispetto alle tradizionali analisi push-down per la valutazione 
di robustezza degli edifici il punto di controllo era fissato in 
corrispondenza del nodo superiore dell’elemento collassato. Nel caso 
dei ponti con carichi mobili il punto di controllo può essere scelto in 
corrispondenza dei nodi di chiave delle arcate per carichi mobili in tale 
posizione, mentre per distribuzione alle reni o altre posizioni conviene 
monitorare il punto di controllo che mostra il massimo spostamento, 
tramite analisi in controllo di spostamento o arch-length (fig.4.1). Nel 
caso studio si mostra la procedura descritta in precedenza.

Tabella 4.1– Posizione dei carichi mobili sul ponte
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4.2 Risultati analisi modale

Tabella 4.2 – Forme modali, periodi di vibrazione e masse eccitate
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4.3 Analisi non lineare push-down per stima carico di collasso 
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Dai risultati ottenuti si può osservare che il ponte oggetto di 
studio risulta sufficientemente robusto rispetto alle combinazioni di 
carico previste dalle norme e linee guida in vigore con riferimento a 
meccanismi di collasso globale    CRIT=5.16>>1.00. 

 Tabella 4.3 – Moltiplicatore di collasso e relativo meccanismo al variare della posizione del 
carico mobile

Figura 4.2- Moltiplicatore di collasso/posizione carico mobile: Determinazione XCRIT=31.25 m 
e CRIT=5.16
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INTRODUZIONE 

Le origini della costruzione dei ponti affondano le radici nella 
storia, che potrebbe essere studiata e raccontata attraverso 

l’evoluzione dei ponti nel tempo: “Bridges are a monument to 
progress”, diceva Joseph Strauss progettista del Golden Gate Bridge 
di San Francisco. Infatti, l’aspirazione a costruire un ponte risale al 
periodo neolitico e ha sempre avuto la motivazione di superare un 
ostacolo dovuto alla configurazione del terreno, per esempio una 
valle, o a una realtà idrografica, come un fiume. L’obiettivo era quello 
di facilitare gli spostamenti, i contatti con i popoli vicini, gli scambi, i 
commerci. 

Passato e presente sono anche accumunati dalla paura di 
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fronte alla sfida insita nella costruzione di un ponte. I popoli antichi 
all’inizio dei lavori usavano fare sacrifici umani per ingraziarsi il favore 
degli dei. In tempi relativamente recenti, il già citato Strauss ha 
affermato “Building a bridge is a war against the forces of nature”, 
aggiungendo “Every span is something that can’t be done until the 
men in steel helmets have driven in their last rivet”. 

Naturalmente il ponte non ha avuto la stessa importanza 
per tutti i popoli dell’antichità. I romani, grandi costruttori di ponti, 
avevano bisogno di collegamenti veloci e sicuri per il mantenimento 
e il controllo dell’impero. Dal IV secolo fino al IX secolo d.C., invece, 
l’interesse per i ponti diminuì notevolmente perché le unità politiche 
si estendevano su superfici ridotte e, di conseguenza, non potevano 
affrontare le spese per la costruzione e la manutenzione di opere così 
impegnative. 

Nuove scoperte, nuove tecnologie e la disponibilità di nuovi 
materiali hanno rivoluzionato i metodi di costruzione. Uno dei principi 
innovatori nella storia delle costruzioni è stato senza dubbio l’impiego 
dell’arco; successivamente, la disponibilità di materiali, come il ferro 
e il cemento armato, ha aperto nuove prospettive, impensabili con 
materiali come legno e muratura. 

Nel presente articolo si ripercorre la storia dei ponti, legata 
all’evoluzione delle strade e delle ferrovie e dei mezzi di trasporto 
ma anche alle crescenti esigenze della navigazione, e si fornisce una 
breve panoramica dei materiali e delle tipologie utilizzate. 

L’EVOLUZIONE DEI MATERIALI DA COSTRUZIONE 

I ponti in materiali organici 
I ponti primitivi furono costruiti in fibra naturale ed erano simili 

ai moderni ponti sospesi. La testimonianza più antica è fornita da una 
Fune sul fiume Indus, vicino Swat, del 400 a.C., ma probabilmente il 
ponte sospeso era in uso già molto prima nel Sud Est Asiatico, nel 
Sud America e nell’Africa Equatoriale. In India, tra gli alberi usati come 
piloni, venivano disposti uno o due cavi principali in bambù, a cui era 
sospesa una strada pedonale a canne trasversali, provvista di cavi 
corrimano. Ponti simili, a volte costruiti con funi di vimini e viti ritorte, 
esistono ancora in Himalaya e altrove nel Sud Est Asiatico. Gli Incas, 
in Sud America, costruivano ponti sospesi con cavi in aloe (genere 
di piante delle liliacee) o intrecciati con vimini e con piloni di roccia 
naturale. Gli ancoraggi erano realizzati attaccando i cavi a pesanti 
travi di legno incrociate, tenute ferme da rocce. La manutenzione era 
affidata ai villaggi vicini, che dovevano provvedere ogni pochi anni 
alla riparazione e alla sostituzione dei cavi. Nell’Africa Equatoriale 
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venivano utilizzate piante rampicanti di vario tipo per costruire i ponti. 
Successivamente fu adoperato il legno. Probabilmente il ponte 

a travata fu suggerito in natura dalla caduta di alberi tra le sponde 
dei ruscelli. Successivamente il ponte in legno assunse forme più 
complesse e robuste per superare luci maggiori, sopravvivendo alla 
diffusione dei materiali lapidei nel campo dei ponti, soprattutto 
per la difficoltà di trovare e trasportare tali materiali. Il legno si 
prestava bene alla costruzione delle travate, grazie alla sua capacità 
di resistere bene sia a sforzi di trazione che di compressione nella 
direzione parallela alle fibre; la sua leggerezza lo rendeva, inoltre, 
particolarmente adatto al superamento delle “grandi luci”; era, però, 
molto vulnerabile all’umidità e al fuoco. Altre caratteristiche negative 
sono la deformabilità e la difficoltà nella realizzazione delle giunzioni, 
che costituiscono dei veri punti deboli delle strutture in legno. Gli 
antichi ponti in legno non hanno retto al passare dei secoli e per 
questo non ne abbiamo testimonianze dirette. 

In legno era il Ponte Sublicio, il più antico ponte di Roma, reso 
famoso dalla leggenda di Orazio Coclite. In legno erano, in genere, 
i ponti costruiti in guerra: nel De Bello Gallico (Cap. 17, Libro IV) è 
riportata la descrizione dettagliata della costruzione di un Ponte 
sul Reno; un bassorilievo della Colonna Traiana riproduce il famoso 
Ponte sul Danubio, costruito da Apollodoro presso Kladora in Serbia 
all’epoca della spedizione di Traiano contro i Daci, composto da 20 
piloni in muratura, sui quali poggiavano arcate in legno di 55 m di 
luce. 

Dopo il periodo di distruzione dei ponti, che caratterizzò la 
caduta dell’impero romano, il ponte in legno fu adottato raramente 
per strutture permanenti, ma esempi notevoli non mancarono. Tra 
questi il Ponte sul Canal Grande a Venezia, dove ora si ammira quello 
di Rialto, il Ponte sul Brenta presso Bassano e il Ponte sul Cismone, 
nel Trentino, ad arco con luce di 36 m, questi ultimi disegnati da 
Andrea Palladio (XVI secolo). Le migliori realizzazioni, veri capolavori 
nel campo dei ponti in legno, si ebbero in Svizzera nel XVIII secolo: 

● il Ponte di Zurigo con luce di 40 m, e il Ponte di Sciaffusa sul 

Reno su due luci di circa 60 m, costruiti dallo svizzero Johann Ulrich 
Grubenmann nel 1770; 

● il Ponte di Wettingen del 1788, con una campata di 118 m. 

Notevole è stato l’utilizzo del legno per i ponti in America sia 
nell’800 che nel ‘900, mentre in Europa oggi si costruiscono ponti in 
legno soprattutto nei paesi nordici ma anche altrove, specialmente 
per passerelle pedonali e nelle zone montuose. Un interessante 
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esempio è il Traversina Footbridge (1996) sulle Alpi svizzere, che 
supera una luce di 47 m, ed i cui elementi sono stati trasportati in sito 
con un elicottero.; particolare cura è stata posta nella protezione degli 
elementi strutturali e nello studio delle oscillazioni indotte dal vento. 

L’arco in muratura 
Uno sviluppo notevole nella costruzione dei ponti si ebbe con 

quella che è stata definita la più alta invenzione dell’arte classica 
in campo tensionale, ossia l’arco. L’arco ha consentito l’impiego di 
materiali non resistenti a trazione, come la muratura e ha costituito 
fino alla metà del XX secolo la tipologia di gran lunga più impiegata 
nel campo dei ponti. 

Insigni esempi sono stati lasciati soprattutto dai romani, ma 
anche da altre civiltà: l’arco era già conosciuto nelle antiche civiltà 
dell’Egitto, della Babilonia, della Persia, e nella Magna Grecia. Grande 
merito dei romani è stato quello di avere impiegato largamente 
l’arco, ma anche di aver utilizzato come legante il cemento naturale 
basato sulla pozzolana. La costruzione dei ponti sul Tevere era 
presieduta dal Collegio dei Pontefici, cioè dei costruttori di ponti, con 
a capo il Pontefice Massimo. Il titolo di Pontifex, che poi passò agli 
imperatori romani ed è ancora in uso per designare il Papa, è stato 
interpretato etimologicamente con riferimento a questa grande 
opera di ingegneria civile. 

Può apparire strano, ma l’arco è stato utilizzato per molti secoli 
senza che se ne comprendesse il funzionamento statico. Leonardo 
da Vinci propose delle regole pratiche per la progettazione di un arco 
e alcuni suoi schizzi dimostrano come egli si sia posto il problema di 
determinare la spinta, ossia l’azione orizzontale trasmessa dall’arco 
alle fondazioni in corrispondenza delle imposte. Nel primo trattato 
sui ponti, del francese Henri Gautier (1714), si fornivano delle regole 
auree, si suggerivano rapporti tra le dimensioni delle varie parti, si 
raccomandava di fare attenzione alla spinta, ma non venivano fornite 

Fig. 1.  Ponte in fibra naturale Fig. 2.  Ponte sul Brenta a Bassano
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indicazioni su come valutarla. Successivamente Claude Antoine 
Couplet (1730) propose le prime teorie sulla determinazione della linea 
delle pressioni e, quindi, sulla spinta. Dell’argomento si interessarono 
altri insigni studiosi, come Charles Coulomb (1773), Gabriel Lamé e 
Émile Clapeyron (1823): finalmente si scoprì il mistero della spinta e 
come proporzionare la spalla. Carlo Alberto Castigliano (1879) eseguì 
studi approfonditi sul regime statico degli archi; notevole è la sua 
analisi sul comportamento del Ponte Mosca di Torino. 

La costruzione di un arco avviene per conci, posti in opera a 
secco o intervallati da malta, e necessita di una centina fino alla posa 
in opera dell’ultimo concio in chiave, che rappresenta l’operazione 
di “chiusura dell’arco”. L’altezza della sezione in chiave rispetto alle 
imposte è la freccia dell’arco. Il segreto dell’arco in muratura risiede 
non tanto nelle buone qualità dei materiali adoperati, quanto nella 
sua forma che deve essere tale da garantire che almeno una possibile 
curva funicolare dei carichi agenti si trovi ovunque all’interno della 
sagoma dell’arco. Gli archi romani erano di forma circolare a tutto 
sesto, non idoneo al superamento delle grandi luci. 

L’arco ribassato, ossia con un rapporto freccia/luce basso, 
apparve in Europa intorno al ‘300, proprio dopo il ritorno di Marco 
Polo (1254-1324) dalla Cina, dove invece era già utilizzato. Insigni 
esempi di archi ribassati costruiti in Europa sono: 

● il Ponte Vecchio a Firenze, completato nel 1325 e costituito 
da tre archi di luce pari a 28.7 m e freccia di 4.2 m; 

● il Ponte di Rialto, aperto nel 1591, che attraversa il Canal 
Grande a Venezia, con una luce di 27 m;

● il Pont de la Concorde a Parigi, con luci di 31.2 m e rapporto 
freccia/luce pari a 1/8, completato nel 1791 su progetto di Jean-
Rodolphe Perronet, fondatore della Ecole Royale des Ponts et 
Chaussées; 

Fig. 3.  Il Pont du Gard a Nimes Fig. 4.  Il Ponte Elio a Roma
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● il Ponte Mosca (dal nome dell’architetto che ne curò 
progettazione e realizzazione), primo ponte in pietra costruito a 
Torino sulla Dora Riparia; completato nel 1827, il ponte ha una luce di 
55 m e una freccia di soli 5.5 m, la larghezza è 13.70 m. 

Il Ponte Vecchio a Firenze è anche uno dei ponti abitati più 
famosi al mondo. Tra gli altri rimasti vanno ricordati: 

● il Krämerbrücke sul fiume Gera nel centro della città 
di Erfurt, in Germania, costruito nel 1325 sulle fondamenta di un 
ponte originario del XII secolo. La struttura è composta da 5 archi in 
muratura e misura 79 m di lunghezza. Lungo il ponte si ergono 32 
edifici, rispetto ai 62 originari in legno, costruiti successivamente nei 
secoli XVII e XIX, che ospitano botteghe di varia natura e un museo; 

● il Pont des Marchands, a Narbona in Francia, costruito in 
epoca romana sul Canal de la Robine tra l’antica città romana di 
Narbo Martius e l’antico borgo medievale; è composto da un’unica 
arcata in muratura con sopra edifici a più piani; 

● il Pont de Rohan sul fiume Élorn di Landerneau, in Francia, 
costruito una prima volta nel XII secolo e ricostruito a partire dal 1510 
con edifici; ha poi subito ampliamenti fino al XVII secolo; 

● il Pulteney Bridge, che attraversa il fiume Avon a Bath, in 
Inghilterra. Completato nel 1774, è lungo 45 m con negozi realizzati su 
entrambi i lati; nel 1792 furono apportate modifiche che allargarono 
il ponte fino a 18 m ed ampliarono i negozi. È tuttora utilizzato anche 
da autobus e taxi; 

● il Pokrit Most, ponte pedonale che attraversa il fiume Osăm 
ai Loveč in Bulgaria, è lungo 104 m e ospita 14 botteghe e negozi di 
artigianato. L’attuale struttura cemento armato e acciaio fu costruita 
nel 1931 in luogo della preesistente distrutta da un incendio. Negli 
anni 1981-1982 la parte superiore fu ricostruita in legno, riprendendo 
un aspetto simile al ponte originale del 1874. 

Fig. 5.  Il Ponte Vecchio a Firenze Fig. 6.  Il Ponte Mosca a Torino
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Non era abitato, ma si inseriva magnificamente tra gli edifici 
delle due sponde, dei quali sembrava far parte, lo Stari Mostar sul 

fiume Neretva a Mostar, probabilmente il ponte a singolo arco più 
lungo al tempo della sua costruzione, avvenuta nel 1566 ad opera 
dell’architetto turco Mimar Hajrudin su incarico del sultano Solimano 
il Magnifico. Il ponte fu distrutto il 9 novembre 1993 durante la guerra 
in Bosnia ed Erzegovina; al termine delle ostilità, fu ricostruito così 
com’era prima del conflitto, recuperando blocchi originari dalle acque 
del fiume e modellando i nuovi blocchi, provenienti dalla stessa 
miniera nel villaggio di Ortijes, in modo che ognuno riproducesse 
fedelmente il corrispondente elemento originale perduto. Il nuovo 
ponte fu completato il 22 luglio 2004. 

L’arco in muratura, considerato superato nel mondo occidentale, 
è invece ancora utilizzato in altre civiltà, come testimoniano gli 
straordinari ponti cinesi, di realizzazione relativamente recente, 
caratterizzati da un rapporto freccia/luce molto basso: 

● il Changhung Bridge sul fiume Nanpan, Yunnan, con luce di 
112.5 m, completato nel 1961, 

● il Chiuhsikou Bridge, a Fengtu, Szechuan, di luce 116 m, 
completato nel 1972,

● il Dan River Bridge, sul fiume Xindan, lungo l’autostrada Jin-
Jiao a 10 km da Jicheng nello Shanxi, completato nel 2000 che, con i 
suoi 146 m di luce e freccia di 82 m, è il ponte a in muratura più lungo 
al mondo. 

Al riguardo, va ricordato che Leonardo da Vinci, per attraversare 
il Corno d’Oro a Istanbul, propose al sultano Bayazid II un ponte ad 
arco di luce netta pari a 240 m, freccia di 57 m e spessore variabile 
da 42 m alle imposte a 9 m in chiave. L’opera non fu realizzata per le 
allora insormontabili difficoltà esecutive, ma la sua staticità è stata 
dimostrata dallo Stüssi in tempi recenti. 

Utilizzando grossi elementi, sono stati realizzati rudimentali 
ponti a travata di pietra. Un esempio è sull’East Dart River a 

Postbridge on Dartmoor nel Devon, che si pensa risalga al XII secolo 
ed è costituito da enormi lastre di granito poggianti su pile anch’esse 
in granito. Il più antico, costruito nell’850 a.C., è un ponte sul fiume 
Meles a Smyrna, l’odierna Izmir, in Turchia. Molto suggestivo è 
l’Anping Bridge a Chuanchow, importante porto marittimo cinese 
durante la dinastia Sung; completato nel 1152, è costituito da 331 pile 
di pietra, sulle quali poggiano travate formate da più blocchi di pietra 
affiancati, per un percorso complessivo di oltre 2000 m. 
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I ponti metallici
Nel 1779, Abraham Darby III costruì il primo ponte in ghisa sul 

fiume Severn a Coalbrookdale, in Inghilterra, oggi considerato World 
Heritage Site dall’Unesco. Nel 1795 il Ponte di Darby sopravvisse 
a uno straripamento del Severn che aveva distrutto molti ponti, 
dimostrando la migliore tenuta dei ponti metallici e incoraggiandone 
il successivo sviluppo. 

A parte il materiale adoperato, però, la tecnica risentiva ancora 
fortemente delle costruzioni in legno: per le giunzioni si utilizzavano 
esclusivamente incastri a coda di rondine e a tenone e mortasa. La 
ghisa non ha avuto lunga vita, essendo stata soppiantata dall’acciaio, 
che non presentava la fragilità e la scarsa resistenza a trazione della 
ghisa. 

Le luci superabili sono diventate così sempre più grandi, grazie 
anche all’evoluzione dei sistemi strutturali, dalla trave semplicemente 
appoggiata alla trave continua, dalla trave ad anima piena alla 
travatura reticolare, ai sistemi spingenti a piedritti inclinati o ad arco, 
fino al ponte sospeso. È doveroso ricordare due progettisti: 

● Robert Stephenson, che nel 1850 progettò il Britannia Bridge 
sul Menai Strait nel Galles settentrionale, un ponte a travata continua 
su quattro luci, di 72 m le laterali e 142 m le centrali, che rispecchiava 
magistralmente la moderna concezione dei ponti a travata in acciaio; 

● Gustave Eiffel, che nel 1884 realizzò il Viadotto di Garabit 
sul fiume Truyère nel Massif Central in Francia, di circa 560 m di 
lunghezza complessiva e comprendente un ponte ad arco di 165 m di 
luce, alto 120 m rispetto al fiume. 

Della stessa epoca sono il Ponte Luiz I sul fiume Douro a Oporto, 
ad arco di luce 172.5 m, a due vie, superiore e inferiore, completato 
nel 1885, e il Ponte di Paderno sull’Adda, ad arco parabolico di luce 

Fig. 7.  Il Pulteney Bridge, sul fiume Avon a 
Bath, in Inghilterra Fig. 8. Lo Stari Mostar sul fiume Neretva
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150 m, sovrastato da una travatura reticolare con doppia carreggiata, 
stradale quella superiore, ferroviaria quella inferiore, completato nel 
1889. 

I ponti in cemento armato 
Nel 1867 un giardiniere francese, Joseph Monier, ottenne 

un brevetto riguardante la costruzione di vasi e recipienti in 
cemento con armatura di ferro: fu l’inizio del cemento armato, poi 
largamente utilizzato nel ventesimo secolo. In esso c’è una perfetta 
collaborazione tra il conglomerato cementizio, cui sono affidati 
gli sforzi di compressione e il compito di conferire rigidità agli 
elementi strutturali, e l’acciaio, cui sono affidati gli sforzi di trazione. 
Il nuovo materiale modificò radicalmente il mondo delle costruzioni: 
consentiva di realizzare qualsiasi forma e risultava molto competitivo 
anche dal punto di vista economico. 

Nella costruzione dei ponti il cemento armato è stato inizialmente 
adattato alle vecchie forme dei ponti, tipiche della muratura, non 
sfruttando pienamente le sue potenzialità; successivamente è stato 
utilizzato liberandosi dai vincoli tradizionali, consentendo nuove 
forme e anatomie di strutture. Per quanto riguarda le luci superabili, il 
cemento armato non ha le potenzialità dell’acciaio, anche se rispetto 
ad esso presenta i pregi di una maggiore durevolezza e plasmabilità. 

Il primo grande progettista di ponti in cemento armato fu 
François Hennebique, che utilizzò questo nuovo materiale con grande 
intuizione, anche se non con grande approfondimento teorico. Nei 
ponti ad arco, per ottenere un aumento della freccia effettiva rispetto 
a quella geometrica, e di conseguenza una spinta inferiore, propose 
la tecnica del disarmo (ossia della rimozione della centina) anticipato, 
procurando delle parzializzazioni alle imposte, con conseguente 
abbassamento del baricentro delle sezioni resistenti. Con tale tecnica 
fu costruito il Ponte Risorgimento sul Tevere a Roma (1911), ad arco 

Fig. 9.  Il Ponte di Darby Fig. 10.  Il Viadotto di Garabit
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molto ribassato con luce di 100 m e freccia di 10 m, un’opera audace 
per geometria e modalità esecutive. 

Un nuovo modo di pensare l’architettura del cemento armato fu 
introdotto da Robert Maillart, il quale intuì le grandi potenzialità del 
nuovo materiale, realizzando ponti di grande eleganza e dinamicità, 
opportunamente alleggeriti rispetto ai tradizionali ponti in muratura. 
Tra le opere che hanno segnato la professione di Maillart ricordiamo 
il Ponte di Tavanasa sul Reno (1905), di 51 m di luce, nel quale arco e 
impalcato sono collegati in una zona centrale e si separano verso le 
imposte, e il Ponte di Salgina, a Schiers (1930), di 90 m, dove arco e 
impalcato erano collegati anche da alcuni setti. 

I ponti in cemento armato precompresso 
Nei ponti ad arco si utilizzavano dei martinetti al fine di 

distanziare le varie parti, prima della successiva colata che le 
solidarizzava. Da questo mettere in compressione il calcestruzzo in 
modo artificiale, Eugène Freyssinet intuì le possibilità di introdurre 
uno stato di coazione in una trave in cemento armato, al fine di 
mantenere ovunque il materiale in compressione all’applicazione 
dei carichi. Nel cemento armato, infatti, il conglomerato cementizio 
non viene utilizzato al meglio, in quanto la sua scarsa resistenza a 
trazione determina, da un lato, la presenza di materiale che non 
collabora staticamente e che rappresenta solo un peso morto, 
dall’altro, la formazione di fessure con conseguente esposizione 
dell’armatura e ossidazione della stessa. Lo stato di coazione viene 
realizzato mediante il mutuo contrasto tra cavi d’acciaio tesi tra le 
estremità della trave e la trave stessa. Il contrasto può avvenire alle 
due testate della trave, realizzando una precompressione a cavi 
scorrevoli, o per aderenza tra acciaio e calcestruzzo, e si parla in tal 
caso di precompressione a fili aderenti. A causa dei fenomeni lenti del 
calcestruzzo, noti rispettivamente come ritiro (riduzione spontanea di 
volume) e viscosità (deformazione differita nel tempo in presenza di 
carico costante), e del rilassamento dell’acciaio (riduzione di tensione 
a deformazione costante), lo sforzo inizialmente applicato tende 
a ridursi nel tempo. Pertanto, la realizzazione pratica della tecnica 
della precompressione è stata possibile solo quando si sono prodotti 
acciai armonici ad elevata resistenza, che consentono di applicare 
notevoli sforzi iniziali di precompressione; di questi, però, un’elevata 
percentuale (30-40%) va persa nel tempo. 

La precompressione, quindi, ha consentito di realizzare 
strutture più snelle e di luce maggiore. Nel campo dei ponti in 
cemento armato precompresso spicca il nome di Riccardo Morandi, 
progettista sperimentatore più che calcolatore, che operò affidandosi 
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prevalentemente al suo geniale intuito anziché a teorie astratte. Al 
suo nome sono legati 7 brevetti sui sistemi di precompressione. Tra le 
opere di maggior interesse: il Ponte San Nicola (1955) a Benevento, il 
Viadotto Bisantis sulla Fiumarella a Catanzaro (1962), che comprende 
un arco di 235 m di luce, e soprattutto alcuni ponti strallati di grande 
rilevanza, di cui si dirà in seguito. 

I ponti a struttura mista 
Molto utilizzati negli ultimi decenni sono stati i ponti costituiti 

da travi in acciaio e soletta in cemento armato, nei quali i pregi 
dei due materiali vengono esaltati. Alle travi in acciaio, infatti, 
sono affidati prevalentemente gli sforzi di trazione, alla soletta in 
calcestruzzo quelli di compressione nonché i compiti di conferire al 
complesso una sufficiente rigidezza e di creare una superficie adatta 
ad ospitare il piano stradale. L’acciaio-calcestruzzo è nato in modo 
piuttosto occasionale, notando come solai costituiti da travi in ferro 
e soletta cementizia, calcolati considerando portanti le sole travi 
in ferro, come se la soletta fosse semplicemente un carico morto 
senza alcuna funzione statica, si comportassero in realtà meglio di 
quanto previsto. Si capì che questo risultato era dovuto al contributo 
della soletta, possibile grazie all’attrito che si creava tra acciaio e 
calcestruzzo e come, migliorando questo attrito, si potessero avere 
dei grandi vantaggi. Inizialmente l’attrito tra travi e soletta era favorito 
dalla presenza, all’estradosso delle travi, delle teste dei chiodi che 
si opponevano allo scorrimento. Oggi le travi metalliche vengono 
composte mediante saldatura e, per contrastare lo scorrimento tra la 
piattabanda superiore e la soletta in calcestruzzo, si dispongono sulle 
ali superiori dei pioli elettrosaldati. 

Molto diffuse sono anche le strutture miste costituite da travi 
in cemento armato precompresso e soletta in cemento armato, nelle 
quali la precompressione è applicata solo ad una parte limitata della 

Fig. 11.  Il Ponte di Salgina Fig. 12.  Il Viadotto Bisantis sulla Fiumarella



GBRIDGES

298 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

struttura, in particolare quella che risulterebbe altrimenti tesa, con 
ovvii vantaggi dal punto di vista economico. 

I ponti in materiale composito 
Da oltre vent’anni, si sta diffondendo l’utilizzo di materiali 

compositi, in particolare polimeri fibro-rinforzati (FRP), già diffusi 
nell’industria aerospaziale, dell’automobile e navale. Le prime 
applicazioni hanno riguardato passerelle pedonali e piste ciclabili e, 
in alcuni casi, anche l’impalcato di ponti stradali. I ponti in composito 
presentano notevoli vantaggi. 

La leggerezza comporta semplificazioni nelle operazioni di 
trasporto e nella posa in opera; è perciò possibile prefabbricare grossi 
elementi strutturali da comporre in opera utilizzando gru di non 
eccessive dimensioni. I carichi ridotti richiedono fondazioni meno 
impegnative, con scavi di minori dimensioni, e comportano anche 
minori azioni sismiche. Inoltre, la matrice polimerica garantisce una 
buona durabilità, non richiedendo particolare manutenzione, grazie 
all’elevata resistenza agli agenti atmosferici, ai prodotti chimici, 
ai carburanti e ai sali antigelo, e una migliore sostenibilità, per 
l’assenza di emissioni nocive in fase di produzione e per la minore 
energia necessaria per produzione e trasporto. Anche la resistenza 
meccanica è migliore di quelle di acciaio e calcestruzzo; buone 
anche le resistenze al fuoco, agli urti e alla fatica. Non va sottovalutata 
l’ampia libertà nella scelta delle forme. 

Finora ne hanno limitato l’utilizzo la mancanza di normative 
per la progettazione e soprattutto la scarsa esperienza nell’uso di 
tali materiali da parte di ingegneri e architetti nonché la scarsa 
conoscenza e affidabilità delle loro proprietà meccaniche. 

Tra le realizzazioni di maggiore interesse, va ricordato il ponte 
mobile sul fiume Clwyd, al Rhyl Harbour in Galles, composto da 
due campate, ciascuna lunga 30 m, di larghezza variabile da 3 a 4 
m e pesante circa 140 kN, incernierate a una pila a cassone centrale 
e sollevabili mediante cavi tirati simmetricamente da un albero 
centrale alto circa 50 m, per consentire il passaggio dei natanti. L’uso 
di FRP ha consentito di risparmiare il maggior peso possibile e di 
ridurre i tempi di sollevamento e il consumo di energia. 

I PONTI A TRAVATA 
La tipologia attualmente più diffusa è quella di travi appoggiate 

su pile verticali. Generalmente si tratta di strutture isostatiche, in 
cui la trave di ciascuna campata è indipendente da quelle delle 
campate adiacenti ed è semplicemente appoggiata sulle pile. Già per 
piccole luci il cemento armato non è vantaggioso dal punto di vista 
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economico: attualmente nel campo dei ponti a travata i materiali 
più usati sono il cemento armato precompresso e il sistema misto 
acciaio-calcestruzzo, che offrono anche notevoli vantaggi dal punto 
di vista esecutivo. La prefabbricazione e il successivo montaggio 
consentono di costruire il ponte varando le travi, senza costruire una 
centina. Tale procedimento è particolarmente vantaggioso quando 
la struttura deve superare un corso d’acqua o, nel caso di cavalcavia, 
qualora non sia possibile interrompere il traffico sulla strada o ferrovia 
sottostante. Il varo può avvenire anche per spinta longitudinale, che 
consente di posizionare la travata anche su pile di notevole altezza e 
di superare grandi luci in aree impraticabili. 

La travata può essere a sezione aperta o monoconnessa, 
formata da un insieme di nervature longitudinali, collegate tramite 
nervature trasversali e una soletta superiore, che ospita la piattaforma 
stradale, o a sezione chiusa o pluriconnessa, con soletta superiore 
eventualmente sporgente, per alloggiare il piano viario. La differenza 
tra i comportamenti statici dei due schemi consiste essenzialmente 
nel modo di fronteggiare le azioni torcenti e, quindi, la rotazione della 
travata intorno al suo asse longitudinale. Nella sezione aperta l’effetto 
delle azioni torcenti si traduce in un aggravio di flessione nelle 
nervature di bordo (torsione secondaria), mentre nella sezione chiusa 
viene fronteggiato dalla trave con la sua rigidezza torsionale primaria. 
La seconda soluzione consente di superare luci maggiori. Nello 
schema di trave semplicemente appoggiata la sezione maggiormente 
sollecitata è quella di mezzeria, dove si verifica il massimo momento 
flettente che, invece, risulta nullo in corrispondenza degli appoggi. 

La trave continua, ossia la trave su più di due appoggi, 
consente di realizzare campate di luce maggiore rispetto alla trave 
su due appoggi, in quanto ciascuna campata esercita un’azione di 
“contrappeso” su quelle adiacenti. Avvicinandosi agli appoggi interni 
il momento flettente cambia di segno; i valori massimi assoluti del 
momento flettente si verificano in corrispondenza dei supporti interni 
e sono inferiori (nel caso di almeno quattro appoggi) rispetto a quello 
di mezzeria di una trave semplicemente appoggiata di uguale luce. 
Spesso si ricorre, per ovvii motivi di economia, ad una trave a sezione 
(altezza) variabile. Le pile possono raggiungere altezze notevoli. 

L’Europa Brücke ,  una trave cont inua a  se i  campate 
sull’autostrada tra il Brennero e Innsbruck, era il ponte più alto 
in Europa al momento del completamento nel 1963; ha una luce 
massima di 198 m e la pila più alta di 146.5 m. Il Viadotto Italia sul Lao, 
completato nel 1969 lungo l’autostrada Salerno - Reggio Calabria, è 
costituito da una trave continua a 3 campate, con luce centrale di 175 
m e luci laterali di 125 m; la pila maggiore è alta 155 m; è stato il ponte 
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più alto d’Europa fino al completamento del Viaduc de Millau nel 

2004. 
Una trave continua può essere resa isostatica mediante 

l’aggiunta di cerniere. Se queste vengono posizionate in sezioni dove 
il momento è pressoché nullo per le condizioni di carico prevalenti, si 
conservano i vantaggi della trave continua in termini di sollecitazioni 
ma anche quelli delle travi isostatiche a fronte di distorsioni. Su 
queste considerazioni si basano le Travi Gerber. Gli schemi più diffusi 
sono quelli su tre luci, di cui quella centrale maggiore delle laterali, 
con due cerniere poste in campata centrale (schema Niagara) o una 
per ciascuna delle campate laterali (schema Kentucky). Le cerniere 
intermedie sono realizzate con la tipica sella Gerber, che lascia 
inalterata l’altezza totale della sezione. 

I ponti mobili  
Nell’antichità, per controllare l’accesso ai castelli, evitando visite 

indesiderate, si utilizzavano ponti levatoi, costituiti da un impalcato 
in legno, imperniato all’estremità verso il castello. Normalmente, 
veniva tenuto sollevato in maniera da impedire l’accesso e abbassato 
mediante tiranti o catene azionati da argani a ruota lateralmente 
o per mezzo di un contrappeso, soltanto quando era necessario il 
passaggio. 

Ponti levatoi di questo tipo si utilizzano oggi per collegare 
provvisoriamente una nave e la banchina di un porto per consentire 
l’accesso o lo sbarco dei passeggeri, oppure una nave traghetto e la 
terraferma allo scopo di consentire l’imbarco e lo sbarco dei veicoli. 
In questi casi la struttura portante è parte integrante dello scafo, e 
viene manovrata mediante meccanismi idraulici o argani elettrici. 
Più delicati sono i ponti mobili ferroviari che devono realizzare la 
continuità tra il binario di terra e quello di bordo della nave traghetto; 

Fig. 13.  L’Europa Brücke, sull’autostrada del 
Brennero, in Austria

Fig. 14.  Il Viadotto Itala sul fiume Lao
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sono montati a terra, imperniati dal lato della banchina del porto 
e i loro movimenti devono essere eseguiti con precisione, al fine di 
garantire la perfetta continuità dei binari. 

Oggi, i ponti mobili spesso sono utilizzati per collegare le due 
rive di un corso d’acqua navigabile, per consentire il passaggio di 
imbarcazioni. In genere la struttura è composta da due parti che 
vengono sollevate mediante rotazione intorno alle cerniere, poste 
rispettivamente alle due sponde opposte del fiume. Per fiumi di 
larghezza ridotta, il ponte mobile può essere formato da un’unica 
travata incernierata su una sola riva. Per ponti a più campate, si 
rendono mobili soltanto una o due campate centrali. Sistemi mobili 
alternativi sono quello del sollevamento mediante traslazione di 
un’intera campata ai due appoggi, quello dello scorrimento di una 
campata verso la riva sulla campata adiacente o sulla terraferma 
e quello della rotazione in un piano orizzontale intorno a un asse 
verticale. 

Il ponte mobile più famoso al mondo è il Tower Bridge di Londra, 
costruito tra il 1886 e il 1894 e diventato sin dalla seconda metà del 
XX secolo uno dei simboli della capitale britannica. Il ponte ha una 
lunghezza totale di circa 244 m con tre campate di luce simile e le due 
torri alte 65 m. Le due campate laterali sono sospese a cavi ancorati 
alle due passerelle pedonali superiori al ponte. Le due piattaforme 
della campata centrale si aprono a formare un angolo di 83° per 
consentire al traffico fluviale di oltrepassare il ponte. Il meccanismo di 
sollevamento originale era basato su condotti attraverso cui scorreva 
acqua pressurizzata, conservata all’interno di capienti accumulatori 
idraulici e da questi pompata mediante motori a vapore. Nel 1974 fu 
sostituito con un sistema a conduzione elettro-idraulica, con utilizzo 
di olio anziché acqua, che consente l’apertura in soli 90 secondi. 

I ponti mobili sono una della più famose attrazioni di San 
Pietroburgo, fondata da Pietro il Grande sul fiume Neva nel 1703, in un sito 
strategico. La costruzione di ponti iniziò qualche decennio più tardi con il 
Ponte dell’Ermitage, ad arco in pietra a campata unica, tuttora considerato 
uno dei più eleganti di tutta la città. Il primo ponte mobile permanente, 
invece, fu il Ponte dell’Annunciazione, costruito a metà del XIX secolo, con 
otto campate di cui una di estremità, sulla riva destra della Neva, mobile; 
successivamente, la parte mobile fu trasferita al centro del ponte. Oggi 
a San Pietroburgo ci sono ben 22 ponti mobili, di cui 9 vengono sollevati 
regolarmente nelle ore notturne per consentire il passaggio delle grosse 
navi, ad eccezione dei giorni con temperature estreme o vento eccessivo. 
Ci sono ponti che si sollevano da due lati e ponti ad alzata singola, ma nel 
passato alcuni ponti si aprivano lateralmente. Il sistema di sollevamento è 
quasi sempre idraulico, solo in un paio di casi è elettrico. 
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PONTI DI GRANDE LUCE 
Negli schemi di trave, sollecitati prevalentemente a flessione, 

il materiale è sempre scarsamente utilizzato. Infatti, nella generica 
sezione trasversale, solo ai due estremi, superiore (estradosso) 
e inferiore (intradosso), vengono attinte le massime tensioni, di 
compressione o di trazione. Tale inconveniente viene superato dalle 
travature reticolari, nelle quali la trave a parete piena è sostituita da 
un insieme di aste disposte secondo le direzioni preferenziali degli 
sforzi e pertanto soggette a sollecitazioni assiali, di trazione o di 
compressione. Si sfrutta così al meglio il materiale, riducendone al 
minimo la quantità e, quindi, il peso proprio delle strutture, obiettivo 
indispensabile quando si prendono in considerazione le grandi luci. 
Per ponti di luce maggiore bisogna ricorrere ad altri schemi statici, 
nell’ordine: l’arco, il ponte strallato, il ponte sospeso.  

I ponti ad arco  
Grazie al la sua forma l ’arco sopporta i  carichi esterni 

prevalentemente mediante sollecitazione di compressione, con 
tensioni pressoché uniformi nella generica sezione e, pertanto, 
consente un migliore utilizzo del materiale. La limitazione teorica 
della massima luce di un arco è dettata da problemi di instabilità 
dell’equilibrio, tipici delle strutture soggette a compressione. 
L’argomento, affrontato come pura curiosità scientifica da Leonhard 
Euler verso la fine del ‘700, ha trovato enormi applicazioni con la 
diffusione delle strutture snelle nel XX secolo. 

Nel campo dei ponti, l’arco necessita sempre di una travata, 
collegata ad esso mediante elementi verticali (pilastri o stilate), che 
ospita il piano viario e che contribuisce al funzionamento del sistema 
strutturale arco-trave. A seconda dell’importanza del contributo 
della travata si passa dall’arco puro, nel quale l’elemento strutturale 
principale è l’arco e la trave ha solo il compito di trasferirgli i carichi 

Fig. 16.  Ponte mobile ferroviario rotante a 
Martigues, Francia

Fig. 15.  Il Tower Bridge di Londra
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su di essa agenti, all’arco a travata irrigidente, proposto ed adoperato 
da Roberto Maillart. In quest’ultimo schema avviene una ripartizione 
di compiti ben precisa tra trave ed arco: alla prima, dotata di una 
elevata rigidezza flessionale, vengono affidati i momenti flettenti; il 
secondo, invece, realizzato volutamente di spessore molto piccolo 
(una vera voltina), è sollecitato esclusivamente a semplice sforzo 
normale di compressione. Le stilate, che collegano la trave e la 
voltina, conferiscono a quest’ultima l’irrigidimento necessario per far 
fronte ai suddetti problemi di instabilità. 

Si sono già ricordate le principali opere con arco a travata 
irrigidente di Maillart. Tra le maggiori realizzazioni ad arco puro, 
invece, vanno ricordati il Ponte di Sando a Stoccolma (1943), 264 m 
di luce e 45 m di freccia, il Ponte di Sydney (1964) di 300 m di luce, e il 
Wanxian Yangtze Bridge in Cina (1997), con arco in cemento armato 
di 429 m di luce e 85 m di freccia. 

Nel realizzare un ponte ad arco, inoltre, è necessario prevedere 
delle strutture di fondazione in grado di trasmettere al terreno azioni 
orizzontali di notevole entità, ossia la già citata spinta. Se il terreno di 
fondazione non è in grado di sopportare tali azioni, si può realizzare 
un arco a spinta eliminata, nel quale la spinta è assorbita da una 
catena, ossia un tirante che collega le imposte dell’arco. La catena 
funge anche da impalcato ed è sospesa all’arco: si parla, in questi casi, 
di arco a via inferiore. A seconda del tipo di sospensione, ossia con 
elementi verticali o inclinati, si hanno gli schemi Larsen o Nielsen, 
rispettivamente. 

Di notevole interesse sono anche i ponti ad arco metallici, 
realizzati con una struttura reticolare. Oltre alle opere già citate, 
vanno ricordati: 

● il Sydney Harbour Bridge, completato nel 1932, con luce di 
503 m e freccia di 107 m, che porta 4 binari ferroviari e una carreggiata 
stradale larga 17 m, il cui collaudo ha richiesto l’uso di 72 locomotive di 
peso complessivo pari a 7000 kN, 

● il New River Gorge Bridge, a Fayetteville in West Virginia, con 
luce di 518 m, completato nel 1977,

● il Bosideng Bridge, nella Hejiang County della provincia del 
Sichuan, di luce 530 m, aperto nel 2012, 

● il Lupu Bridge, a Shanghai, luce pari a 550 m, completato nel 
2003, e ponte più lungo al mondo fino al 2009, 

● il Chaotianmen Bridge, a Chongqing, completato nel 2009, 
con luce di 552 m, il più lungo ponte ad arco nel mondo. 
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Le recenti realizzazioni dimostrano una riscoperta dell’arco 
nel superare luci medio-grandi, dopo uno scarso utilizzo negli ultimi 
decenni dello scorso secolo. Nelle medie luci risultano oramai molto 
competitivi i ponti a travata in acciaio o in sistema misto, mentre il 
campo delle grandissime luci resta ai ponti strallati e ai ponti sospesi. 

I ponti sospesi 
La tipologia che consente di superare le luci maggiori è il 

ponte sospeso, che funziona come un arco capovolto, e quindi teso. 
È costituito da una o più funi in acciaio (parallele, in genere almeno 
due), alle quali è sospeso l’impalcato (in acciaio o c.a.) che ospita 
il piano viario, mediante dei tiranti anche essi in acciaio. Le funi si 
sviluppano su tre luci, una principale e due laterali. Alle estremità delle 
luci laterali le funi possono essere ancorate agli estremi della travata, 
che risulterà fortemente compressa, e il ponte sospeso si presenta 
come un arco a spinta eliminata capovolto; in alternativa possono 
essere ancorate al suolo con la necessità di prevedere strutture di 
fondazione in grado di trasferire al terreno le azioni orizzontali, come 
per gli archi. In entrambi i casi, gli ancoraggi devono trasmettere 
al suolo le azioni verticali dirette verso l’alto (di sollevamento). Alla 
travata è affidato il compito di sopportare localmente i carichi, 
limitando le deformazioni. Al crescere della luce l’importanza della 
rigidezza flessionale della travata rispetto a quella estensionale delle 
funi, che può essere notevole per le piccole e medie luci, diventa 
sempre minore fino a diventare insignificante per le grandissime 
luci. Le notevoli dimensioni che si raggiungono rendono i ponti 
sospesi estremamente vulnerabili alle azioni dinamiche indotte dal 
vento. Anche la valutazione degli effetti di un terremoto è alquanto 
complessa, essendo i punti di appoggio molto distanti tra loro e 
quindi soggetti ad azioni sismiche diverse per intensità e fase, anche 
se le frequenze proprie di vibrazione sono molto basse e al di fuori 
dell’intervallo di interesse sismico. 

Fig. 18.  Il Chaotianmen Bridge a Chongqing, 
Cina

Fig. 17.  Il Sydney Harbour Bridge



LA STORIA DELL’UMANITÀ NELL’EVOLUZIONE DEI PONTI
Paolo Clemente

305 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Si è detto che i primi ponti sospesi avevano le funi in fibra 
naturale. La prima trasformazione di questi primitivi ponti sospesi 
costruiti con cavi in fibra naturale in cavi metallici avvenne in Cina, 
dove i cavi furono rimpiazzati da catene di ferro unite da barre del 
diametro di un pollice, e i piloni erano spesso in muratura. Un elegante 
esempio di questa tipologia è un ponte a catena di 60 m di lunghezza 
sul fiume Hwa Kiang, costruito nel 1632 e tuttora esistente. Molti 
ponti a catene più piccoli si trovano nel nord della Cina e per motivi di 
sicurezza i capi carovana sono ben attenti a limitare il numero degli 
animali che attraversano il ponte contemporaneamente. 

I primi ponti sospesi dell’era moderna furono costruiti alla fine 
del XVIII secolo in Inghilterra e negli USA ed erano anch’essi a catene. 
A quei tempi erano già noti gli studi di Johann Bernoulli (1691) sulla 
catenaria e di Fuss (1794) sul cavo parabolico. La stabilità del ponte era 
affidata esclusivamente alle funi, mentre la trave aveva solo il compito 
di trasferire i carichi alle funi stesse. 

Grande interesse per questo argomento c’era in quel tempo 
in Francia. Claude Navier visitò l’Inghilterra nel 1821 col proposito 
di studiare i ponti sospesi e nel 1823 pubblicò il suo libro Mémoires 
sur les ponts suspendus. Nel 1826 fu completato il Menai Straits 
Bridge di 175 m di luce, il quale creò uno standard di ingegneria per 
il futuro e stabilì un record mondiale per la sua lunghezza. Il ponte, 
che impressionò Navier e influenzò la maggior parte degli ingegneri 
di ponti, era sostenuto da catene con anelli piatti in ferro battuto. Le 
vibrazioni verticali e orizzontali dovute al vento lo danneggiarono: 
si comprese allora l’importanza della travata, la quale con la sua 
rigidezza flessionale poteva anche contribuire a ridurre la notevole 
deformabilità del ponte sospeso sotto i carichi verticali. 

Ponti sospesi a catene furono costruiti anche in Italia: il Ponte 
sul Lima a Formali del 1840 è ancora esistente; parzialmente distrutto 
è il Ponte sul Garigliano, in prossimità della foce del fiume, mentre 
del Ponte sul Calore, presso Benevento, sono rimasti solo i piloni in 
muratura. Questi ultimi due ponti furono costruiti dai Borbone negli 
anni 1830-31, a testimonianza della loro sensibilità nei confronti del 
progresso tecnologico. 

La tecnica migliorò rapidamente e nel 1883 fu completato il 
Brooklyn Bridge a New York, con piloni in muratura, che con i suoi 
486 m raddoppiò la campata più lunga esistente. Lo sviluppo della 
teoria consentì di progettare ponti di luce sempre maggiore, mentre 
altri insuccessi, come quello del Tacoma Narrow Bridge nel 1940, di 
luce di 853 m con trave alta 2.44 m, che crollò sotto l’azione del vento 
dopo giorni di agonia, misero ancora in evidenza l’importanza della 
rigidezza della travata. Il nuovo ponte, costruito nel 1950, ha la stessa 
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luce ma la trave è alta 10 m. Oggi si tende a realizzare travate di forma 
aerodinamica, trasparenti al vento, le quali recano il minimo disturbo 
possibile al naturale flusso dell’aria. Inoltre, il comportamento 
aerodinamico del ponte viene sempre studiato su modelli in galleria 
del vento, prima della costruzione. 

Dopo il Brooklyn Bridge, l’utilizzo dei ponti sospesi ha consentito 
un graduale ma sensazionale incremento della luce: 

● nel 1932 fu completato il George Washington Bridge a New 
York, primo ponte a superare il chilometro, con i suoi 1067 m; 

● nel 1937 fu la volta del Golden Gate Bridge a S. Francisco, 
con luce di 1280 m, il ponte sospeso più famoso al mondo, che sorge 
in un’area molto esposta alle correnti e ai venti dell’Oceano Pacifico e 
viene verniciato in continuazione; 

● nel 1964 fu aperto al traffico il Verrazzano Bridge, che collega 
Brooklyn a Staten Island a New York, tuttora il ponte più lungo negli 
USA, con i suoi 1298 m; 

● nel 1981 il primato passò all’Humber Bridge nell’Humbershire, 
tra Barton-upon-Humber e Hessle, la cui campata principale è 1410 m; 

● nel 1996 fu completato il Great Belt Link East Bridge in 

Danimarca, con una campata sospesa di 1624 m e una sezione 
aerodinamica che offre scarsa resistenza al vento; è il ponte più lungo 
in Europa; 

● infine, nel 1998 è stato inaugurato l’Akashi Kaikyo Bridge a 

Kobe, con la campata più lunga al mondo di 1991 m, di cui si dirà in 
seguito. 

Oltre a questi hanno fatto epoca, pur senza battere nuovi record 
mondiali: il Firth Road Bridge (1964, 1006 m) a Edimburgo, primo 
ponte europeo a superare il chilometro; il Bogazici Köprüsü (1973, 
1074 m) e il Fatih Sultan Mehmet Köprüsü (1987, 1090 m), entrambi 
sul Bosforo a Istanbul; il South Bisan (1988, 1100 m) in Giappone, 
facente parte del Seto Ohashi Bridge, una prodezza ingegneristica 
costituita da tre ponti sospesi, due strallati, uno a travatura reticolare 
e cinque viadotti, tra le isole Honshu e Shikoku; il Xihoumen Bridge 
nell’arcipelago di Zhoushan in Cina, completato nel 2009, la cui 
campata centrale è lunga 1650 m e, pertanto, è il secondo ponte 
sospeso più lungo del mondo.
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I ponti strallati 
L’idea di creare appoggi intermedi per la trave, inserendo 

puntoni inferiori o tiranti superiori, era già nota da tempo ed era stata 
applicata da Palladio. Nel ponte strallato l’impalcato è sostenuto 
mediante cavi inclinati, gli stralli, ancorati all’altra estremità ad un 
pilone. Benché le prime strutture strallate risalgono al XVII secolo, 
solo negli ultimi decenni il ponte strallato ha avuto uno sviluppo 
fenomenale anche se le luci finora superate sono inferiori rispetto a 
quelle dei ponti sospesi. A favore del ponte strallato sono la maggiore 
economia di materiale, il minor costo di montaggio e soprattutto la 
minore deformabilità. 

Analogamente a quanto detto per gli archi, anche per i ponti 
strallati possono individuarsi due schemi limite: quello di ponte a 
travata irrigidente, caratterizzato da un numero di stralli limitato e 
da una travata dotata di un’elevata rigidezza flessionale, e quello di 
schema a comportamento reticolare, nel quale alla trave è affidato 
solo il compito di trasferire ai due stralli adiacenti il carico agente 
su di essa. Una certa rigidezza della travata è comunque richiesta 
per contenere le deformazioni locali dovute agli allungamenti degli 

Fig. 20.  Il Great Belt Link East Bridge in 
Danimarca

Fig. 22.  Xihoumen Bridge nell’arcipelago di 
Zhoushan in Cina

Fig. 19.  Il Golden Gate Bridge a San Francisco

Fig. 21.  Il Bogazici Köprüsü a Istanbul
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stralli. Al primo schema si è ispirato Riccardo Morandi realizzando 
opere prestigiose: 

● il Ponte General Rafael Urdaneta sulla baia di Maracaibo 

in Venezuela, inaugurato nel 1962; l’intero viadotto ha una lunghezza 
complessiva di circa 8700 m e comprende cinque campate principali 
strallate di luce pari a 235 m sostenute da stralli collegati alla sommità 
di sei torri alte 92 m; l’impalcato è 46 m sopra il livello del lago. Il ponte 
era stato inizialmente progettato con luci di 400 m ma, a causa del 
costo esorbitante delle attrezzature necessarie per la costruzione, le 
luci furono ridotte; 

● il Viadotto Polcevera a Genova, costruito fra il 1963 e il 1967, 
facente parte dell’autostrada A10 e comprendente due campate 
principali strallate di luce pari a 210 m, con tre torri di circa 90 m di 
altezza; dopo il crollo di uno dei sistemi bilanciati strallati, avvenuto 
il 14 agosto 2018, il viadotto è stato completamente demolito il 28 
giugno 2019; 

● il Ponte sul Wadi al-Kuf nell’altopiano Cirenaico in Libia, 
completato nel 1971, con due piloni alti circa 57 m sul piano stradale 
e una luce centrale di 282 m; fino al 1984 è stato il ponte di luce 
maggiore in Africa. 

● il ponte Pumarejo (ufficialmente intitolato al presidente della 
Colombia Laureano Gómez Castro, ma meglio conosciuto in tutto il 
paese col nome del suo committente, il dirigente Alberto Pumarejo), 
costruito tra il 1970 e il 1974 e comprendente una campata principale 
strallata di luce pari a 140 m, che attraversa il fiume Magdalena, a 
20 km del suo sbocco nel mare Caribe, all’altezza di Barranquilla, in 
Colombia. 

I ponti strallati di Morandi sono caratterizzati da sistemi 
bilanciati aventi piloni a forma di A in direzione longitudinale; 
dalla sommità di ciascuno di questi partono 2 coppie di stralli, 

Fig. 24.  Il Ponte sul Wadi al-KufFig. 23.  Il Ponte General Rafael Urdaneta
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rispettivamente a monte e a valle del pilone, alle quali è sospeso (in 
sezioni prossime alle sue estremità) il tratto di impalcato disposto 
simmetricamente rispetto al pilone e costruito a sbalzo. L’impalcato 
poggia, nella sua parte centrale, anche sulle estremità superiori di 
un cavalletto a forma di V che parte dalla base del pilone, risultando 
così una trave continua su tre luci. Campate di accoppiamento o 
tampone, collegano le strutture descritte tra di loro e alle contigue 
parti del viadotto. Durante la costruzione gli stralli erano costituiti da 
soli trefoli in acciaio armonico inseriti in opportune guaine; a struttura 
completata e sovraccarichi permanenti applicati, i trefoli venivano 
rivestiti da un getto di calcestruzzo a sezione rettangolare, che veniva 
precompresso; infine, l’iniezione delle guaine rendeva solidali trefoli e 
calcestruzzo precompresso. Quindi, per i soli carichi mobili gli stralli si 
comportano come elementi in c.a.p.. 

L’adozione di  un elevato numero di  stral l i  semplif ica 
notevolmente i particolari costruttivi relativi agli ancoraggi alla travata 
e riduce i problemi di montaggio, consentendo la realizzazione di 
ponti strallati di luci ben maggiori. Sono stati costruiti, negli anni ’90, il 
Yang Pu Bridge in Shanghai (602 m), il Pont de Normandie in Francia 
(856 m), di cui si dirà in seguito, e il Tatara Bridge in Giappone (890 
m), e successivamente: 

● il Sutong Yangtze River Bridge, tra Nantong e Changshu 
(città satellite di Suzhou), completato nel 2008, la cui campata 
principale misura 1088 m; il ponte, al momento della costruzione 
il più lungo ponte strallato al mondo, fu premiato nel 2010 con 
l’Outstanding Civil Engineering Achievement award dall’American 
Society of Civil Engineering; 

● il Russky Bridge a Vladivostok, completato nel 2012, con una 
campata principale di 1104 m, attualmente il ponte strallato più lungo 
al mondo (e con gli stralli più lunghi, 580 m) e secondo al Viaduc 
de Millau per l’altezza dei piloni (321 m); la progettazione ha dovuto 
tener conto delle severe condizioni climatiche, con temperature che 
variano da −31 a +37 °C e formazione di ghiaccio di notevole spessore, 
velocità del vento che arriva fino a 36 m/s e onde di 6 m; l’impalcato è 
largo 29.5 m e contiene due corsie per ciascun senso di marcia. 

In relazione alla disposizione degli stralli ci sono due tipologie. Si 
parla di schema a ventaglio se gli stralli sono convergenti in sommità a 
ciascun pilone; l’ultimo strallo più esterno (eventualmente composto 
da più cavi), detto di ormeggio, può essere ancorato al suolo, e si parla 
di ancoraggio esterno, oppure alla travata. In quest’ultimo caso gli 
sforzi orizzontali si chiudono nella struttura e il ponte si dice auto-
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ancorato: l’ultimo strallo non trasmette alcuna azione orizzontale 
al suolo, ma comprime fortemente la travata; l’azione verticale, 
invece, va affidata comunque a un vincolo esterno. L’altra tipologia 
di disposizione degli stralli è ad arpa, con stralli paralleli, tutti con la 
stessa inclinazione. 

Tra le realizzazioni notevoli, si ricordano anche: 
● l’Adamillo Bridge a Siviglia, un esempio molto suggestivo 

e innovativo rispetto agli schemi tradizionali, costituito da una vera 
e propria arpa con trave di 200 m di luce e pilone inclinato verso 
l’esterno, in modo da utilizzare anche il suo peso per equilibrare gli 
sforzi trasmessigli dagli stralli; fu completato nel 1992; 

● il Viaduc de Millau, che attraversa la valle del Tarn vicino 
Millau; progettato da Michel Virlogeux in collaborazione con lo studio 
Foster e aperto al traffico nel 2004, è uno dei più alti ponti veicolari del 
mondo, con la sommità del pilone a 341 m; la trave è stata varata con 
la tecnica della spinta longitudinale incrementale; 

● lo Stonecutters Bridge, a Hong Kong, costruito tra l’aprile del 
2004 e l’aprile del 2009 che, con la sua campata principale di 1018 m e 
piloni alti 298 m, era il secondo ponte strallato al mondo al momento 
della costruzione;

● il Yavuz Sultan Selim Köprüsü, noto anche come terzo 
ponte sul Bosforo in Turchia, inaugurato il 26 agosto 2016, che ha la 
caratteristica di presentare uno schema ibrido sospeso-strallato, con 
una campata centrale di 1408 m e una larghezza record dell’impalcato 
di 58.4 m; 

● l’Hong Kong-Zhuhai-Macau Bridge, una serie di ponti e 
gallerie progettata e costruita per attraversare il canale Lingdingyang 
e collegare le città Hong Kong, Zhuhai e Macao, le tre maggiori città 
situate sul delta del Fiume delle Perle. L’attraversamento, costruito tra 
il 2009 e il 2017 e aperto al traffico il 23 ottobre 2018, ha una lunghezza 
di circa 55 km, con un tratto in viadotto di 29,6 km che include tre 
campate strallate con luce massima di 460 m. 

Se i ponti strallati di maggior interesse più recenti riguardano il 
continente asiatico, non mancano interessanti realizzazioni in Africa, 
tra cui:

● il Mubarak Peace Bridge, che attraversa il canale di Suez a 
El-Qantara; il viadotto comprende una campata principale strallata di 
400 m di luce, che lascia un’altezza libera di 70 m per la navigazione; 
i piloni, alti 154 m, hanno la forma degli obelischi egiziani; 

● il Mohammed VI Bridge (dedicato all’attuale re del Marocco), 
sul fiume Bou Regreg nei pressi di Rabat e Salé, in Marocco, iniziato 
nel 2011 e inaugurato il 7 luglio 2016; con i suoi 950 m, è il ponte più 
lungo in Africa; i pilono sono alti circa 200 m. 
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I PONTI DA PRIMATO 
“Il problema delle grandi luci ha sempre affascinato sia gli 

specialisti che i profani. Per costruire un ponte di luce superiore a 
quelle precedentemente raggiunte occorrono non soltanto grandi 
conoscenze tecniche e capacità non comuni ma anche intuizione ed 
audacia creativa. Si tratta, infatti, di conseguire un trionfo sulle forze 
della natura ed un progresso nella lotta contro l’umana deficienza” (F. 
Stüssi, 1954). 

Nel gennaio 1995 fu aperto al traffico il Pont de Normandie, che 
con i suoi 856 m stabilì un nuovo record per i ponti strallati. Negli anni 
settanta si pensava che lo schema strallato non avrebbe consentito 
di superare luci superiori ai 500 m, anche se Fritz Leonhardt aveva 
proposto per lo Stretto di Messina un ponte strallato con luce centrale 
di 1300 m. La presentazione del progetto del Pont de Normandie 
alla conferenza sui ponti strallati a Bangkok nel 1987 aprì la strada 
all’utilizzo dei ponti strallati per il superamento delle grandi luci. Il 
successo fu tale da convincere le autorità giapponesi a modificare il 
progetto del Tatara Bridge da sospeso in strallato. 

Pur avendo presto perso il primato di ponte strallato più lungo 
al mondo (lo è ancora in Europa), al Pont de Normandie resta il merito 
di aver per primo invaso il campo delle grandissime luci, riservato fino 
ad allora ai ponti sospesi. Anche per l’East Bridge del Great Belt Link 
in Danimarca fu progettato un ponte strallato con una luce della 
campata principale di 1200 m ma la necessità di raggiungere una 
luce di oltre 1600 m, superiore anche alla massima luce sospesa mai 
raggiunta fino a quel momento, fece optare per il ponte sospeso. 
Il Pont de Normandie ha richiesto uno studio statico e dinamico 
notevole, ma non è stato trascurato l’aspetto estetico, raggiungendo 
un raro equilibrio tra ingegneria e architettura. Le caratteristiche 
principali del ponte sono la forma aerodinamica dell’impalcato, che 
ha consentito di ridurre le azioni dovute al vento e di incrementare 

Fig. 26.  Il Russky BridgeFig. 25.  Il Viaduc de Millau in Francia
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la stabilità aerodinamica, e l’elevata rigidità torsionale, conferita alla 
struttura dalla disposizione degli stralli, ancorati all’esterno della 
travata e convergenti al centro dei piloni. Questi hanno la forma di 
una Y rovesciata, particolarmente adatta a fronteggiare le azioni 
orizzontali del vento. La trave è in acciaio nella parte centrale, in 
cemento armato precompresso nelle zone in prossimità dei piloni 
e nelle campate laterali ed è vincolata rigidamente ai piloni e, nelle 
campate laterali, appoggiata su pile molto ravvicinate. 

Tra gli anni ’80 e i primi anni 2000, è stato realizzato in Giappone 
un sistema di collegamenti tra le isole Honshu e Shikoku (tra cui 
il Seto Ohashi Bridge di cui già detto) che rappresenta una vera 
rassegna di ponti di grande luce, di notevole interesse ingegneristico. 
Tra questi il ponte più lungo al mondo, l’Akashi Kaikyo Bridge, che 
scavalca lo stretto di Akashi senza creare ostacoli alla navigazione 
con una campata centrale di 1991 m. I due piloni poggiano su cassoni 
di acciaio larghi 80 m e alti 70 m, protetti dall’erosione dovuta 
alle correnti tramite blocchi di roccia, e sono alti 283 m sul livello 
dell’acqua; sono stati costruiti con una gru elevabile e sono dotati 
di dissipatori a massa accordata, che smorzano le oscillazioni nella 
direzione longitudinale indotte dal vento. I due cavi sono stati posti 
in opera disponendo dapprima una fune pilota con un elicottero. 
L’analisi del comportamento dell’impalcato in presenza delle azioni 
del vento fu condotta con l’ausilio di prove in galleria. Si optò per una 
travata reticolare molto rigida, alta 14 m e dotata di stabilizzatori per 
ridurre le oscillazioni. Molto accurata fu anche l’analisi sismica. Il ponte 
subì il terremoto di magnitudo 7.2, che il 17 gennaio 1995 distrusse 
Kobe e che aveva l’epicentro a soli 4 Km dal ponte. Fu verificata la 
formazione di una nuova faglia proprio sotto il ponte e fu misurato un 
allontanamento dei piloni di circa 80 cm. I piloni e i cavi, già esistenti 
al momento del sisma, non subirono danni, adattandosi alla nuova 
lunghezza. Il progetto della travata fu rivisto per adattarlo alla nuova 
lunghezza e la costruzione proseguì fino al completamento dell’opera 
nel 1998. 

Il primato dell’Akashi Kaikyo Bridge non durerà ancora a lungo 
ma sarà presto superato: “Give us the plans, and we will build a bridge 
to heaven or to hell” recita un famoso motto. Tra i progetti proposti, 
ma non realizzati, spiccano quello per il collegamento fisso sullo 
stretto di Messina, con una campata centrale di 3300 m, e quello dello 
stretto di Gibilterra, per il quale è stato previsto un sistema combinato 
sospeso-strallato con due campate centrali di 5000 m e due laterali 
di 2500 m. 

Se il Ponte sullo Stretto di Messina resta per ora un sogno, in 
Turchia si fa sul serio. Il 18 marzo 2017 è stata posata la prima pietra del 
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Ponte di Çanakkale che, quando sarà completato nel 2023, porrà fine 
ai lunghi tempi di attraversamento dello Stretto dei Dardanelli, che 
attualmente avviene mediante traghetti, collegando Asia ed Europa. 
Il progetto prevede una lunghezza complessiva di 3623 m, con una 
campata centrale di 2023 m, che supererà anche quella dell’Akashi 
Kaikyo Bridge. 

LUCE LIMITE E MATERIALI INNOVATIVI 
L’incremento delle dimensioni dei mezzi natanti e del volume 

del traffico marino, e quindi dello spazio libero richiesto per la 
navigazione, determineranno la necessità di realizzare ponti di luce 
sempre maggiore. A favore di un incremento delle luci sono anche 
il minor costo di strutture a sviluppo orizzontale rispetto a quello di 
fondazioni profonde in acqua e i costi connessi al rischio di collisione 
di natanti contro i piloni dei ponti. “The war against the forces of 
nature” è, quindi, sempre aperta. 

Al crescere della luce la struttura diviene sempre più pesante 
e un’alta percentuale della sua capacità portante è utilizzata per 
sostenere sé stessa. La luce limite, ossia quella per la quale il ponte 
è in grado di sopportare solo sé stesso ma non altri carichi, dipende 
dallo schema strutturale ed è direttamente proporzionale alla 
resistenza del materiale utilizzato e inversamente proporzionale al 
suo peso specifico. Per una fune di acciaio armonico, con rapporto 
freccia/luce = 0.1, la luce limite è circa 8000 m. Tenendo conto dei 
sovraccarichi permanenti e mobili, si desume che la luce limite per 
un ponte sospeso con materiali tradizionali è molto inferiore.  La 
possibilità di ponti di grandissima luce è, quindi, legata all’impiego di 
materiali più resistenti e più leggeri di quelli attuali, come materiali 
polimerici rinforzati con fibre di carbonio che, rispetto all’acciaio 
armonico, possono offrire resistenze maggiori a fronte di un peso 
specifico inferiore. 

Fig. 28.  L’Akashi Kaikyo BridgeFig. 27.  Il Pont de Normandie
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Miglioreranno i materiali, si ottimizzeranno le tipologie ma 
la costruzione di un ponte sarà sempre qualcosa di speciale, come 
diceva Strauss: “When you build a bridge, you build something for all 
time”. 
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Stone bridges, very ancient, climbing extreme banks, have 
faced the troubled waters for centuries and resist the 

smooth rocks. One of these wonderful structures, the Large Bridge, 
is attributed to Leonardo Da Vinci. Result of daring creativity? It is 
probable. But the mask that presents it opens up to mysterious 
discoveries. It is the river Noce, in the stretch that crosses Rivello, 
embedded within sheer walls and then spreading almost large and 
pebbly shape, with a series of collateral springs rich in flora and fauna 
so as to earn the title of SIC-Site of Community Interest.

THE ANCIENT MASONRY 
BRIDGES OF RIVELLO

Cristina Florenzano, Antonio Filardi
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1. THE RE-DISCOVERY OF RIVELLO
A freelance woman, married and a with a small child, after 

having worked wherever there was an opportunity may decide to 
settle down for a period in her native country to make her child enjoy 
the parental network. A world of roots and culture that explain in the 
first years of the child’s character “who we are” and where we come 
from”. Here, after 20 years spent with suitcases in the trunk of the car 
and a relationship lived at a distance, we find ourselves a complete 
family in Rivello, with the aim of giving roots, culture, character and 
strength to a new person who is growing up.

In these years the village has been relived and we linger on 
the territory with a spirit of rediscovery and new perspectives. Here 
is the river Noce, which gives its name to the valley: I see it from 
the windows of my house and every evening we fall asleep with its 
perennial and tormenting flow. My father told me that before the 
construction of the Ostuni bridge in the 60s of the last century, as a 
child, to reach the historic center, he crossed the old bridges. There 
were many of them, some are under the windows of the house and 
cannot be seen because the Mediterranean scrub has totally covered 
them. The Large Bridge (Fig. 1) takes on a particular fascination for the 
stories connected to it: the last one is the race of the Germans who, in 
retreat after the landing of the Americans in Sicily, hide a treasure in 
the walls of this bridge.

The return to the family is a teeming of tales, some forgotten, 
others revived, others newly discovered. With local friends we talk 
about bridges and we decide to go and discover them in the scrub 
that has totally swallowed them. The first we decide to go and see is 
the Large Bridge. It can be reached via a rough and unpaved path but 
after a few hundred meters it appears in a river gorge: very old, made 
of stone, characteristic, perfectly integrated into the rock smoothed 
by the water and into nature. I had never dwelt on the genesis of the 
bridge, perhaps it is Roman or perhaps it is medieval. The bridge has 
a slightly pointed arch, typical of the medieval period but on closer 
inspection the large square blocks placed at the foundations are 
older.

It probably stood on the ancient link between the traffic that 
connected the Tyrrhenian coast with our ancient city of Sirinos, in pre-
Roman times. The Sirini, an ancient Lucanian people, had built their 
city on the slopes of the Sirino but a large industrial area dedicated to 
the production of bricks was on the other side of the river, in Piani del 
Pignataro. The bridge is perhaps a salt road, the ancient road used 
by indigenous peoples to exchange the salt obtained from the salt 
pans of Velia with products from the internal territories of Lucania. 
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The stone placed on the door of the Church of Saint Nicholas has 
engraved Iterum Velia Renovata Rivellum.

On the other hand, Magna Graecia was in Rivello. In fact, the 
archaeological excavations of Serra Città, in the sanctuary of Colla 
dedicated to Mefitis, have brought to light coins of the great cities of 
Magna Graecia, of the Ionian coast (Thurii, Crotone, Taranto, Terina, 
Eraclea) and of the Tyrrhenian coast (Poseidonia, Velia, Neapoli, Laos, 
Brettii, Rome). Or it is from the Roman period, in consideration of the 
blocks of the base, and was one of the bridges of the Via Popilia. The 
toponymy in this case is not helpful. The bridges further downstream 
in fact directly recall the passage of the Italo-Greek monks, between 
the seventh and eighth centuries AD in their place names: Santi 
Quaranta bridge, San Pietro bridge, etc. The bridge was the crossing 
point and a crossroads of Greeks, Saracens and Lombards. It is difficult 
to reconstruct the historical phases that saw the end of the ancient 
city with the rise of the current new town. For centuries the South 
has been going through a difficult and troubled economic phase and 
represents the crucial node of European political tensions. There are 
continuing plots between rulers, the Church and Lombard princes 
aimed at dismissing Byzantine authority.

The permanent return to Rivello is a rediscovery. I had been 
missing for too long and for too long the lifestyle I led had forced me 
to be superficial, to think that the places and facts of history are of 
interest only to big cities. Yet those bridges and roads, forgotten by 
many and non-existent for others, had been there for over 2000 years, 
used up to about 80 years ago.

In short, the place immediately becomes interesting as an 
object of new discovery, study and enhancement more generally. 
A foreigner from Rome has taken up a home in Rivello, we know 
each other, it happens to talk about bridges. He is fascinated by 
storytelling, he says he is fond of photography and bridges. After a 
few weeks he sends me a photo of the Ponte Grande, it’s beautiful! I 
immediately like the idea of enhancing the ancient bridges, there are 
others in stone, you need to discover them and give them the dignity 
they deserve. In the meantime there are the administrative, politics 
takes over the projects: skills and passion cancel each other out only 
who will win.

In a depopulated country of Basilicata there are no electoral 
programs, the largest families win and only those who will have in 
their hands not the levers of power (as many think) but only the 
possibility of deciding obligatory and / or superfluous choices. I 
participate in the electoral competition and I find myself representing 
the political opposition. In the collective imagination of the place, but 
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also in widespread public opinion, the 5 years of political minority 
take place in a position of harsh criticism and severe condemnation. 
Anyone who has held this role in the last 50 years has kept away from 
any project initiative whose fate is marked exclusively between two 
alternatives: the first, and the most frequent, to be hindered and 
rejected by the majority; the second, if feasible and shared, a very rare 
option, the project is carried out by the majority who benefit from the 
results.

The Roman friend, a palatial practitioner, aware that the 
first option is the most frequent, fires me with a cordial whatsapp 
message of electoral condolence and begins the dialogue with the 
new Mayor. After a year they organize a conference on the theme 
of enhancing the ancient bridges of the river Noce. I am happy but I 
cannot say it, I would seem to the most “ambiguous”. I participate in 
the event with an expression of severe condemnation for the ignoble 
initiative. One speakers attributes the Large Bridge to Leonardo Da 
Vinci! With great amazement and curiosity I decide to consult Enzo 
Siviero, whom I met a few years earlier in Bari during a meeting in 
which I reported on equal citizenship rights between Northern and 
Southern Italy. Siviero understands bridges, he is one of the most 
authoritative bridge engineers in the world!

He immediately wrote me that the bridge is “interesting” and 
invites me to make a report of it. I write to the teacher: Come and see 
a country you don’t know, where we will talk about the Mediterranean 
macro-region and Southern Italy. And here we are in Rivello in August 
2021 to visit ancient bridges imagining their future. Only then do I 
remember the beautiful description made by Bruno Lucrezi entitled 
Journey to Rivello, Elzeviro appeared in Il Mattino on 7 June 1970. I go 
crazy to find him among old papers. I propose it below.
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Figure 1: The Large Bridge of Rivello, year 1950 - Historical archive photograph of Cristina 
Florenzano
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Figure 1: The Large Bridge of Rivello, year 2021 - Historical archive photograph of Cristina 
Florenzano
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2. TRIP TO RIVELLO 

Come and see a country you don’t know, - I was told. And I went 
to see it. The train went fast from Naples to Sapri, where we would get 
off to continue by car towards the interior of Lucania, taken over by 
friends. The anxiety of discovery opened the soul to new sensations. 
It was in March.

In the window, after Salerno, iron mountains ran, villages passed, 
ruined castles, melted by the rocks from which they emerged against 
the low and slow clouds. Large patches of white sky, white and cold, 
which lit up from within, as in the skies of Gioacchino Toma. Flowering 
almond trees ran close together, the olive trees passed ancient. And 
the mountains turned and went down; then they suddenly opened 
to large, marine green. And the sky cleared. It was in Sapri. We left 
by car, going up and going inland. The Gulf of Policastro slowly 
receded under our gaze, gradually becoming more rounded on the 
coast, paler in the sea: the sense of exact harmony emerged from 
the bottom of the valley in the mysterious breath of creation. The car 
climbed and turned higher and higher: houses clustered on ridges of 
rock sheltered from the wind, with red roofs, among forests of willows 
with red leaves; and the roofs, from a distance, also looked like leaves, 
fallen in the woods. From the stony slopes emerged little black, black 
and thin goats, looking at us with their shiny, wet eyes.

We crossed the border between Campania and Lucania near 
the shore of a dry river. The earth became harder and more difficult, 
the patches of green were sparser; and the stone pierced the clods, 
pointed white, like the bones in a thin body. Then gradually, it 
flattened out and widened, became less harsh and sweeter: dense 
chestnut groves lined the road. Lagonegro could be glimpsed. The 
trees thickened, we penetrated into the woods. And in turn, suddenly, 
with a sudden opening of the horizon, below us, long stretched 
out over a high rocky ridge, with gray houses and red roofs, like a 
red dragon with a scaly back, the distant unknown country , the 
promised revelation: Rivello. Planted on the rock, with the houses 
that occupied the entire esplanade, higher at both ends, where 
churches and monasteries soared, sloping down in two semicircles at 
the front, it resembled a dragon, crouched on the valley, motionless 
and menacing, staring the great head to the distant mount Sirino 
covered with snow.

Green all around the immense expanse. The vision was short. 
The car, now back down to the valley, went around the cliff, high 
above us. A river meandered at the bottom. We went down. It went 
up again along tight hairpin bends. And the country disappeared 
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and reappeared in an alternating game, but ever closer. Until we 
were on his paws; then along the agile hips; then higher still, on the 
arched back, under the mighty neck. One had the feeling that at 
any moment the arduous head of the fair would have to turn around 
with a click to devour us. Instead she welcomed us meekly; and she 
revealed to us, as we were in her bosom, all the sweetness of her 
nature.

We went down into a small square closed on three sides by 
elegant buildings, open on the fourth, a balcony, on the villa below 
towards the very wide mountain horizon. The air was drunk dry and 
crisp. The discreet colors, rested the eyes. The subdued noises. And 
everything was composed, for those who came from afar, in a high 
and serene stillness, where new men, it seemed, ancient men, walked 
simple and straight into a world of fairy tales.

He stood enchanted. Then we went up and around, to visit 
the town, up flights of stairs without the heart to be troubled; we 
conversed with unknown people, and already after a while known 
forever. And in them and with them our past was rediscovered, the 
concrete meaning of time was found in the rediscovered dimension 
of eternity.

Rivello is an incredible country. High on a cliff in the center of 
a green valley surrounded all around by a dark and thick cloister of 
even higher mountains, it enjoys and revels in its hidden solitude, in 
a purity of serene air. It is one of those countries where the speed has 
not yet arrived, and where, with it, the haste has not arrived, and with 
the haste the superficiality, banality and vulgarity of our times. Here 
your own human dimension becomes different. You look for things 
you are in them; you look for yourself and find yourself in things. 
There is a monastery on a vast clearing surrounded by flowering 
trees and mottled with emerald meadows with stone animals inside: 
white roe deer looking at you innocent beyond the flow of time, 
and in the center a gigantic ancient lime tree beyond. five hundred 
years old, black outside and hollow inside, which looks like a refuge 
for witches, but in spring it fills with flowers and perfume, and fills 
the earth with them: it is the Monastery of Sant’Antonio. Under its 
portico, ancient frescoes tell ancient stories of ancient Franciscans 
crucified. And there is a Christ with a black Madonna in front of him, 
between martyrs and saints. And inside the airy building there are 
strange castles, tall castles made with colored candles, adorned with 
silk flowers, which marriageable girls carry in procession on the feast 
of the saint in June, propitiators of dream ventures. The church is full 
of them, a festival of colors. And in the sacristy there is a seventeenth-
century wooden choir, carved by Fra ‘Gerolamo da Stigliano, a monk 
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of the brotherhood.
The author portrayed himself in the first panel of the series, in 

the act of sculpting, while in front of a monk hands him the compass, 
and these words come out of the master’s mouth: “Give me the 
compass”. A seventeenth-century cartoon. Baffling country! In the 
panels there are angels and monsters, nobles and plebeians, biblical 
scenes, lives of the Holy Fathers; and there is, in the life of the fields, 
the eternal ephemeral alternation of the works and days of man. The 
Spanish costumes reveal the craftsman’s attention to the chronicle 
of his time: but Death armed with a scythe and an hourglass, or 
alto-crowned, which he insinuates between scene and scene and 
sometimes mixes, unrecognized, among the working people, who 
idle, busy, shows his lofty sense of the eternal. In the last scene he 
humbly hands over the finished work to his Prior. We feel another 
time and another civilization, when the artisans of Rivello tell us, 
its goldsmiths, and the branches, the watchmakers were famous 
around the world, up to the remote court of Spain. Now that time 
has passed. And in the airy cloister of the convent, on the wall of a 
room used as an office, within a large seventeenth-century fresco, 
of admirable workmanship and of undoubted historical-cultural 
interest, depicting the Last Supper, at the foot of Christ there is a 
Magdalene with a sharp and sad face, which is the saddest face a 
woman has ever seen. A work worthy of study, unfortunately marred 
by the wear and tear of time and the ignorance of men, which the 
master hand of an artist like Giuseppe A. Leone, assure us, will be able 
to return to its ancient splendor.

Rivello offers you these monuments and beauties: but the 
most singular and most beautiful thing is the town as a whole, 
with its singular and harmonious architecture on the high sides of 
the mountain, tall and slender; the intersection of the alleys that 
rise and fall, that arch, turn, that fall precipitous and then rise and 
return, always hovering in the air, open to the downpour of valleys, 
mountains, skies. It suggests Gubbio, Assisi. And everywhere there 
is a cleansing of healthy air, as people are healthy. In Rivello there is 
no court, there are no lawsuits, there are no lawyers (the courteous 
Mayor, who wanted to become a lawyer, must go to other countries 
to practice his profession). Because quarrels, here, when they really 
cannot be avoided, people make up for themselves, without resorting 
to the law. In Rivello there is silence, there is peace. And there are free-
range chickens in the gardens. There is sincere wine in the cellars. 
And in the trattorias there is the best salami in the world. There is a 
feudal palace with hundreds of rooms and rare art treasures; a castle 
that cannot be visited, they say, because the “lord” does not allow it. 
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Maybe he is the lord of the Pardot, who knows?
We pass next to the large closed building, towards the other 

church in the town: towards the tail of the dragon! We reach it: it is 
ancient, it is beautiful, it is all dissolved in the very blue of the sky; and 
looks down into the endless cloister of the mountains at the deep 
valley. In prehistoric times, they say, that valley was a lake. Now there 
are thick and shiny woods and fresh veins of water that go between 
the green: the green that climbs up to the tops of the mountains, 
beyond which the highest peak gleams with snow: the Sirino.

You see. And to impress the dream in your soul, close your eyes. 
Then when you reopen them, it’s gone.

I realize realize that nothing has changed. Rivello between 
ancient bridges, lush woods and works of art is even further away 
from the contemporary than it was then. There is silence, there is 
peace. Rivello still offers the visitor the sense of eternity that continues 
to repeat itself in the name of my daughter: Maria Velia Minerva.

3.  THE ANCIENT MASONRY BRIDGE OF RIVELLO
In the territory of the town of Rivello, in the province of Potenza 

in the Basilicata region, there are eight brick bridges built in the 
Middle Ages starting from the 7th century. These structures are 
located on the ancient routes through the Del Noce valley and 
allowed the North-South connection (the ancient Salerno-Reggio 
Calabria) and the Tyrrhenian-Ionian crossroads for the Sinni river 
valley (Fig. 2). With the construction of the rolling roads in the 19th 
century, the bridges were only used by the ancient sheep tracks 
which, with the abandonment of the countryside, were increasingly 
abandoned and “forgotten”. All bridges are made of local stone 
masonry with lime mortar and freshly hewn slabs. Six of eight have 
a single round arch attested on piers directly rising from the living 
rock of which the embankments of the ditches crossed are made up, 
therefore without foundation. The figures n. 3, 4, 5 and 6 show the 
structure of the ancient Large Bridge.

The new Large Bridge (also in masonry from 1880), located 
downstream of the ancient Large Bridge of the former SS. 104 Sapri-
Jonio, is certainly the oldest, has a different section from the others. 
In particular, it consists of a slightly pointed lower arch (Gothic style) 
and an upper round arch. The deck rests on minor arches supported 
by piers resting on the two main arches (see attached drawing). The 
interior is accessible with an inspection function of the structure 
only. At the base of the lower arch there are well-squared blocks 
of travertine (certainly material not present in the area) probably 
belonging to a structure from a previous era. The structures, despite 



GBRIDGES

326 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

being attacked by vegetation, are in good condition.
Particular is also the ancient bridge located on the river Noce, 

just downstream of the Church of Saint Mary of the People. It has 
a round arch and humpback deck supported by lightening arches 
resting on the main arch.

On the Noce river there are two other bridges while another 
four are on the tributaries near the confluence. Not all of them are 
easy to visit because in places that are difficult to access or hidden (in 
two cases) by the recently built bridges superimposed on the ancient 
ones (and therefore they were saved).

A ninth bridge of the same type and construction is located in 
the territory of Lagonegro, not far from the territory of Rivello, along 
the path that leads from Lagonegro to the convent of Saint Mary of 
Angels.

Figure 2: Location bridges - Table of Ing. Antonio Filardi
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Figure 3: The Large Bridge of Rivello: North elevation - Ing. Antonio Filardi

Figure 4: The Large Bridge of Rivello: longitudinal section - Ing. Antonio Filardi
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Figure 5: The Large Bridge of Rivello: section in axis - Ing. Antonio Filardi

Figure 6: The Large Bridge of Rivello: section B-B - Ing. Antonio Filardi
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Recentemente, per motivi di lavoro, mi sono recato più volte 
in zona Tarvisio ed ho spesso percorso la vecchia statale 

Pontebbana da Gemona a Tarvisio per evitare le code in autostrada 
dovute ai numerosi cantieri.

Dopo Dogna e prima di Pontebba la statale passa sotto il 
maestoso Ponte di Muro, una bella, scenografica ed ardita opera 
d’arte della ferrovia Pontebbana in località Pietratagliata, che, 
al momento della costruzione, venne definita un “capolavoro di 
ingegneria avveniristica”. La bellezza e singolarità dell’opera d’arte mi 
ha incuriosito ed ho voluto saperne di più.

IL “PONTE DI MURO” 
A PIETRATAGLIATA 

SULLA PONTEBBANA
Vito Segantini
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PROLOGO
Fin dal Tempo del Regno Lombardo-Veneto, specialmente 

per importare in quest’ultimo i legnami, i prodotti siderurgici ed 
i manufatti industriali dei distretti più sviluppati del vasto Impero 
danubiano, dalla Carinzia alla Boemia ed oltre, si era pensato ad una 
linea ferroviaria di congiunzione con le ferrovie Austriache d’oltralpe 
lungo percorso più breve possibile, che seguiva la traccia dell’antica 
via romana “Iulia Augusta”.

Ma fu solo in seguito alla conclusione della Terza guerra di 
Indipendenza che l’idea della ferrovia Pontebbana cominciò a 
concretizzarsi, in quanto, in seguito alle pressioni delle camere di 
commercio di Venezia, di Udine ed anche di quella di Klagenfurt, il 
Governo italiano era riuscito a far inserire nel protocollo di chiusura 
del trattato di commercio del 23 Aprile 1867- stipulato in esecuzione 
dell’art.13  del trattato di  pace del 3 ottobre 1866 - una clausola che 
impegnava le due parti a favorire il collegamento diretto delle ferrovie 
dei due paesi sia al confine di Primolano, che a quello di Pontebba – 
Pontafel.

Figura 1 Il Ponte di Muro oggi
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L’amministrazione Ital iana adottò per i l  tratto di  sua 
competenza (fino a Pontebba) lo studio di fattibilità redatto fin dal 
1857 dall’Ing. Alessandro Cavedalis ed approvò il progetto esecutivo, 
redatto dagli ingegneri Cesare Bermani e Lodovico Richard, per la 
linea lungo le valli del Tagliamento e del suo affluente Fella con la 
Legge n. 896 del 30 giugno 1872.  I lavori iniziarono nell’ottobre del 
1873, furono diretti dall’ Ing. Giuseppe Oliva, e vennero quasi ultimati il 
12 Luglio 1879, quando il primo treno arrivò a Pontebba attraversando 
un ponte provvisorio in legno in attesa del completamento del Ponte 
di Muro, essendo allora ancora pendenti incerte trattative d’affari e 
liquidazioni di spese.

Figura 2 - Tracciato ferrovia Pontebbana
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La linea fu comunque ufficialmente aperta il 25 Luglio 1879 
sempre con il ponte provvisorio e fu subito intensamente utilizzata 
per la movimentazione di merci e di viaggiatori (a quei tempi le 
ferrovie erano il più importante mezzo di comunicazione).

Dall’altra parte del confine, solo nell’aprile del 1877 iniziò la 
costruzione della linea “Rudolphsbahn”, che collegava Pontebba/
Pontafel a Tarvisio e alla rete austro-ungarica, ed i lavori furono 
completati nell’ottobre 1879. La linea internazionale Udine-Pontebba-
Tarvisio fu ufficialmente aperta il 30 ottobre 1879, e l’evento ebbe 
grande risonanza.

 Figura 3. La struttura provvisoria in legno

Figura 4. Confine tra Regno d’Italia ed Impero Austro Ungarico segnato dal torrente 
Pontebba e le due stazioni ferroviarie.



GBRIDGES

334 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Caratteristiche generali. 

La linea Pontebbana, a binario unico, era caratterizzata da una 
capacità di trasporto relativamente modesta, dopotutto si trattava di 
una vera e propria ferrovia di montagna, con velocità limitate a causa 
dell’altimetria e della sinuosità del tracciato.

La strada ferrata nelle sue singole strutture (ponti, viadotti, 
gallerie, muri di sostegno, strutture di protezione delle sponde, 
rappresentate soprattutto nella parte montuosa della linea) fu una 
notevole impresa ingegneristica.

IL PONTE DI MURO

Figura 6. Ponte di Muro al momento del completamento nel 1880

Figura 5. Il profilo longitudinale della linea Udine-Tarvisio (Roselli 1979)
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Caratteristiche specifiche. 
La struttura simbolo della linea Udine-Pontebba è il “Ponte 

di Muro” presso il Rio di Muro (dist. prog. 63 km + 868 m da Udine), 
che, sovrastando alla notevole quota di 40 metri di altezza il letto del 
fiume Fella, è sopravvissuto indenne a rovinose inondazioni, a due 
guerre mondiali, ai bombardieri degli “Alleati” ed a un terremoto, 
dovendo infine sopportare l’umiliazione di essere abbandonato (ma 
non definitivamente) il 12 luglio 1995, quando il 5° tratto della linea 
Pontebbana fu chiuso al traffico e sostituito dalla Nuova ferrovia 
Pontebbana. 

Esso è una delle principali opere d’arte della ferrovia, lungo il 
Canale del Ferro, stretta e frastagliata valle del fiume Fella tra i paesi 
di Chiusaforte e Pontebba, costituita da un ponte-viadotto a cinque 
campate lungo 144 metri che oltrepassa il fiume e la strada nazionale. 
La campata centrale, metallica, è rettilinea con un’apertura netta di 
69,21 m e una distanza di 71,42 m. tra i monconi murari. Le campate 
laterali, due per lato, sono planimetricamente curvilinee e realizzate 
con pilastri in pietra con interasse 18m. che sostengono le strutture 
degli archi, quest’ultimi realizzati in mattoni pieni in laterizio.

Figura 7. Tracciato sinusoidale
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La campata centrale è caratterizzata da una capriata in acciaio 
sottocoperta. 

Nella sua configurazione definitiva del 1934, fu realizzata 
accoppiando, mediante traverse disposte ad una distanza di 297 cm, 
due travature reticolari a profilo curvilineo inferiore, ad una distanza 
tra loro di 4,5 m. 

Figura 8. Volte archi in mattoni pieni di laterizio

Figura 9. Visione d’insieme delle strutture e convoglio soprastante
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Sotto le rotaie e parallelamente ad esse si trovano dei 
portarotaie sdraiati a una distanza di 1,75 m tra loro e interrotti 
all’incrocio con ogni traversa. Tale configurazione definitiva fu dovuta 
alla sostituzione del vapore con la trazione elettrica, nell’ambito del 
piano di elettrificazione e di rinnovamento della rete ferroviaria e 
delle stazioni italiane, varata dal regime fascista nel 1932-1933. 

Il 16 settembre 1935 circolò sulla linea il primo treno azionato da 
una linea elettrica trifase da 3000 V mentre il 28 ottobre successivo 
si svolse la cerimonia ufficiale di inaugurazione. Durante i lavori di 
elettrificazione la linea fu profondamente rinnovata ed ammodernata 
nei binari, nelle travi metalliche dei ponti e negli apparati di blocco e 
di segnalazione. 

In particolare, la precedente ed originaria travata reticolare 
piana a correnti di parete ridondanti inclinate (fig. 6), fu sostituita la 
struttura metallica che assunse la forma pervenuta ai nostri giorni, 
per la necessità di aumentarne la portata senza intervenire sulle 
strutture in muratura esistenti: una doppia trave reticolare isostatica 
in acciaio con giunti chiodati, semplicemente appoggiata che, 
per la sua struttura, non trasmette forze longitudinali alle spalle di 
appoggio, se non quelle dovute alla frenatura dei convogli. 

La forma ad “arco” che è (o dovrebbe essere) più propriamente 
un arco di parabola, è calcolata per fornire al ponte una resistenza 
uniforme nei confronti dei carichi distribuiti. Infatti un treno 
(immaginiamoci un convoglio di E.656) si può approssimare ad 
un carico uniformemente distribuito che sollecita la struttura, 
determinando un momento flettente che varia con legge parabolica 
ed è massimo in mezzeria, M = (q*L^2)/8, dove M è il momento 
flettente, q è il carico distribuito (per capirci approssimabile alla 
massa del treno)ed  L è la lunghezza della trave. 

Figura 10. Schemi di carico contenuti nella documentazione storica edita dalle Ferrovie 
dello Stato, con indicazione del carico applicato da ciascun asse. In alto, le due locomotive 
che erano desunte dalle linee guida n. 2711 del 1925. In basso, i maggiori carichi  desunti 
dalle linee guida n. 2715 del 1945.
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Dato che l’altezza della trave reticolare in mezzeria fu aumentata 
di circa il 35%, fu possibile aumentare di molto i carichi dei treni in 
transito sul ponte, essendo stata costruita una nuova e più robusta 
reticolare ed aumentato il braccio del momento 

resistente della stessa. 

Le travi reticolari di questo tipo sono difficili da costruire e 
costose, vengono messe in opera solo dove altre soluzioni alternative 
avrebbero potuto essere molto onerose.

Figura 11.  Struttura trave reticolare e controventi.
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Il grave incidente ferroviario del 26 marzo 1920
Alle ore 7 del 26 marzo 1920 al ponte “Ponte di Muro” avvenne 

un tragico incidente ferroviario che causò la morte di dodici persone, 
tutti studenti egiziani in viaggio verso le università di Vienna e 
Berlino, ora sepolti nel cimitero di Dogna (allora situato attorno alla 
chiesa parrocchiale). La dinamica dell’incidente fu impressionante: 
otto vagoni merci in sosta presso la stazione ferroviaria di Pontebba, 
pochi km più a nord, cominciarono improvvisamente a muoversi 
procedendo in discesa lungo il binario principale della linea e 

raggiunsero la velocità di quasi 90 km orari in direzione Udine. Per 
una tragica coincidenza, sulla stessa linea viaggiava verso Nord il 
treno espressoper Vienna ad una velocità stimata di 50/60 km orari.

Figura 12. In alto, la struttura prima della riconversione del 2007. In basso, un disegno 
originale del prospetto della campata metallica, realizzata nel 1933 quando la linea fu 
elettrificata e strutturalmente rinforzata (archivio Ferrovie dello Stato). Il disegno mostra un 
aumento della sezione totale della campata rispetto alla precedente configurazione, con un 
successivo miglioramento della sua capacità di resistenza strutturale, nel punto medio del 
ponte. La modifica si è resa necessaria a causa dell’aumento del carico del treno ed è stata 
ottenuta progettando un truss box con travi longitudinali inferiori arcuate.
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Accadde così che i due convogli si scontrarono frontalmente 
in corrispondenza del ponte di Muro. All’epoca si ritenne fortuito che 
l’urto fosse avvenuto in corrispondenza nella parte a nord del ponte, 
sostenuta dagli archi murari. Un impatto in corrispondenza della 
campata centrale probabilmente avrebbe comportato conseguenze 
anche alla struttura metallica. Un fattore importante che limitò il 
numero delle vittime fu la ridotta velocità del treno passeggeri, che 
era trainato da un unico locomotore. Una maggiore trazione fornita 
da una seconda locomotiva avrebbe probabilmente fatto deragliare il 
treno, spingendolo giù dal ponte.

Figura 13. Immagini dell’incidente  
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 Figura 14. Macerie a Ponte di Muro
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RINASCITA E RICONVERSIONE AD USO CICLABILE 
DEL PONTE DI MURO

 Recentemente il ponte di Muro è stato riconvertito ad opera 
essenziale della ciclovia “Alpe Adria” da Salisburgo a Grado, che, 
nel tratto compreso tra Tarvisio ed Udine, ripercorre in gran parte il 
tracciato ferroviario. 

I l  ponte, infatti ,  si  trova in uno stato di conservazione 
straordinariamente buono considerando la totale mancanza di 
manutenzione dal 1995 in poi, quando la linea fu abbandonata.

La valutazione delle caratteristiche statiche dell’esistente 
struttura potrebbe essere banalmente condotta “a confronto” 
tra sollecitazioni ferroviarie e ciclistiche, senza dover stabilire 
l’esatto livello di resistenza della struttura metallica esistente che è 
perfettamente idonea ad essere sfruttata come ciclabile.

Nell’inverno 2007-2008 è avvenuta la rimozione delle rotaie 
e delle traversine, procedendo alla stesura di materiale bituminoso 
sulla parte muraria del ponte e appoggiando un grigliato al di sopra 
della struttura metallica.

La decisione di utilizzare elementi strutturali semplici e 
indipendenti e di assemblarli facilmente con bulloni e staffe a 
supporto del grigliato, si è rivelata molto conveniente, riducendo i 
tempi di costruzione e limitando i rischi per la sicurezza (soprattutto 
considerando che il cantiere si trovava a 40 metri dal suolo). A 
questo proposito, la scelta di installare nuove ringhiere alte m 1.50 
mantenendo comunque quelle originali, ha consentito la posa di funi 
di sicurezza alle quali i lavoratori sono stati continuamente imbragati. 
Ciò è stato particolarmente importante nella delicata fase in cui 
sono state rimosse traversine e passerelle di ispezione e sono state 
realizzate le nuove strutture.

Durante il rifacimento della carreggiata meridionale del 
ponte, fu rinvenuto un vecchio pozzo minerario coperto da zavorra 
e nascosto all’interno del molo centrale. Non è stato possibile datare 
la cavità, che potrebbe essere stata scavata contemporaneamente 
al resto della struttura, o durante la prima guerra mondiale o 
contemporaneamente alle fortificazioni affioranti dalla roccia 
all’estremità meridionale del ponte. Per inciso, le fortificazioni non 
sono incluse nella descrizione militare della linea difensiva nota come 
Vallo Littorio (Bernasconi & Muran 2009), costruita dall’esercito italiano 
prima del suo ingresso nella seconda guerra mondiale. Nonostante 
queste incertezze, si decise di conservare un segno visibile della 
presenza del pozzo portandolo al livello dell’asfalto e chiudendone 
l’apertura con una semplice piastra.



IL “PONTE DI MURO” A PIETRATAGLIATA SULLA PONTEBBANA
Vito Segantini

343 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Conclusioni. 
A seguito della riconversione della linea ferroviaria in un tratto 

della pista ciclabile “Alpe-Adria”, il vecchio ponte ha recuperato la sua 
antica funzione di collegamento ed attraversamento del fiume Fella, 
funzione che aveva perso nel 1995 quando la linea era stata sostituita 
da una nuova e moderna ferrovia a due binari, realizzata in gran parte 
in galleria.

Al posto dei vecchi binari e traversine, la struttura a capriate 
in acciaio del ponte ospita ora un nuovo impalcato ciclo pedonale, 
leggero, di facile manutenzione e soprattutto rispettoso dell’ambiente 
e dell’architettura esistente.

Figura 15. Realizzazione del nuovo decking. Capote, smontaggio traversine ferroviarie e 
passerelle di ispezione. In basso a sinistra, le nuove traverse in legno lamellare di larice. In 
basso a destra, il decking finito. Come mostrano le fotografie, le maestranze indossavano 
imbracature di sicurezza fissate tramite un ammortizzatore alle linee di vita ai lati (A. 
Coccolo 2019)
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Il Ponte Nuovo di Alpignano attraversa la Dora Riparia lungo la 
strada provinciale 178 ed è considerata ancora oggi un’ opera 

di  grande importanza dal punto di vista infrastrutturale, in quanto 
risulta la principale via di collegamento tra i comuni limitrofi.

Prima della sua costruzione, nel centro del borgo di Alpignano, 
era presente un altro ponte realizzato secondo questa tipologia, e 
definito Ponte Vecchio di Alpignano. Costruito intorno al 1600, per la 
sua strategica posizione, quest’ ultimo fu spesso al centro di eventi 
bellici, uno dei quali in cui venne parzialmente distrutto per impedire 
all’esercito francese di entrare ad Alpignano per poi dilagare verso 
Torino (1690).

Il Ponte Vecchio subì importanti interventi di ricostruzione e 
rinforzo, ma viste le sempre più gravose condizioni in termini di flusso 
di traffico e di entità dei carichi, a partire dal 1930 si posero le basi per 
la costruzione del più recente Ponte Nuovo.

PONTE NUOVO  
DI ALPIGNANO

Annalisa Lia
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L’opera è composta da una campata centrale di grossa luce, 
realizzata con tre nervature ad arco in c.a. su cui sono impostati i 
pilastri di sostegno dell’impalcato. Gli archi ed i pilastri risultano 
collegati trasversalmente da traversi.

Alla campata principale si accede tramite viadotti a 4 e 5 
campate di luci minori, realizzati su una serie di sostegni a tre pilastri 
allineati, collegati trasversalmente e longitudinalmente da travi.

La tipologia d’impalcato è unica per tutto il ponte ed è costituita 
da tre travi continue in calcestruzzo armato, collegate da traversi; la 
soletta è suddivisa in riquadri di circa 10 mq e lo spessore è di 14 cm. 
Tra i viadotti e l’arcata centrale ci sono due giunti di separazione delle 
strutture.

Su entrambi i lati del ponte ci sono marciapiedi rialzati a sbalzo.

PROSPETTO DA MONTE

SEZIONE TRASVERSALE IN CORRISPONDENZA DEI VIADOTTI LATERALI
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In questo periodo storico il comune di Alpignano è controllato 
dal partito nazionale fascista, che oltre ad agire sul fronte bellico, 
realizza più opere per il miglioramento della viabilità del comune. 

In particolare è del 2 agosto 1930 un documento intitolato 
‘Costruzione di un nuovo ponte sulla Dora Riparia’, che riporta 
proprio l’intenzione di realizzare una nuova e più funzionale opera in 
adiacenza alla già esistente.

Per meglio comprendere lo spirito dell’epoca, si riporta uno 
stralcio del documento suddetto, ponendo l’accento sulle motivazioni 
che spinsero la costruzione del Ponte Nuovo di Alpignano.

‘Ritenuto che l’attuale ponte sulla Dora, che unisce le due parti 
del paese, è l’unico mezzo di accesso dai Comuni limitrofi a sinistra 
della Dora alla Stazione di Alpignano delle Ferrovie dello Stato, e 
non si trova più in condizione da permettere il normale transito dei 
veicoli…’

‘…considerato che l’Ufficio  del Genio Civile di Torino consiglia 
o la ricostruzione dell’intero arco principale dell’attuale ponte, non 
essendo possibile una semplice riparazione, oppure la costruzione 
di un nuovo ponte a monte di quello esistente. Considerato che 
la prima soluzione, pur essendo meno costosa, non risolverebbe il 
problema  delle viabilità dato che il ponte incassato tra due strade 
a forte pendenza, di larghezza insufficiente e fiancheggiate da case, 
non cesserebbe di costituire grave intralcio alla libera circolazione, 
mentre la costruzione di un nuovo ponte a monte, di altezza tale 
da eliminare ogni dislivello e situato in modo da costituire diretta 
comunicazione dalla Piazza Vittorio Veneto alla stazione ferroviaria…’

ARMATURA NEGLI ARCONI
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‘considerato che quest’ultima soluzione riuscirebbe di grande 
vantaggio al Comune, consentendo l’immediato sviluppo industriale 
delle località a sinistra della Dora a tutt’oggi arenate dalla difficoltà 
di comunicazioni con la sopradetta stazione ferroviaria…’

‘considerato che dalla costruzione del nuovo ponte verrebbero 
avvantaggiati tutti i comuni limitrofi, in quanto il ponte in oggetto 
costituisce il più diretto collegamento tra le due valli di Lanzo e di 
Susa…’

‘tenuto conto dell’importanza militare della costruzione del 
nuovo ponte, dato che nel tratto tra Lucento ed Avigliana non 
esistono altri ponti capaci di reggere a qualsiasi transito…’

Venne dunque deliberata la costruzione del nuovo ponte sulla 
Dora Riparia, a monte di quello esistente, per conseguire molteplici 
scopi, legati alla viabilità quotidiana, allo sviluppo industriale ed 
alle esigenze militari dell’epoca, che imposero carichi da traffico più 
gravosi. 

PARTICOLARE DEL FASCIO LITTORIO RIPORTATO SUL PARAPETTO DEL PONTE NUOVO DI 
ALPIGNANO (DA RILIEVO CON DRONE)
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Dalla documentazione progettuale dell’opera sappiamo 
che i lavori sono stati svolti  molto velocemente, per volere 
dell’Amministrazione del Comune , ma soprattutto per volere del 
DUCE, definito un ‘tenace assertore ed animatore di tutte le buone 
iniziative che tendono a rendere grande ed invidiata la nostra terra ’.

Il Ponte Nuovo diviene mezzo di rinascita per il Comune:

‘Gli abitanti di Alpignano e della zona che la circonda, 
conoscono quanti interessi involga tale opera e come la stessa 
costituisca il più diretto collegamento, mediante la Prealpina S. 
Gillio Trucco Miola e Fiano delle Valli di Lanzo e di Susa e delle 
Valli di Lanzo per Rivoli ed Orbassano con Pinerolo e Provincia di 
Cuneo; ed inoltre lo stesso Ponte sulla Dora potrebbe servire di base 
ad una futura radiale Torino- Pianezza- Alpignano- Avigliana per 
disciplinare organicamente e diminuire nel tratto Avigliana- Rivoli- 
Torino il troppo intenso traffico ’.

Il Ponte Nuovo con l’annessa strada di accesso alla stazione 
ferroviaria, costruita contestualmente al primo, oltre ad avvantaggiare 
notevolmente la viabilità, eliminava i disagi ed i pericoli del passaggio 
sull’esistente Ponte Vecchio, già ritenuto vetusto all’epoca, e costituiva 
un mezzo sicuro per lo sviluppo dell’industria e del commercio 
regionale.

Vi fu, nel corso dei lavori, la necessità di studiare una variante 
al progetto originario, richiesta in una lettera firmata dal Sig. Borri, 
Podestà di Alpignano:

‘ la spesa preventivata per l ’esecuzione dell ’opera, per 
l’aumento degli espropri e per la necessità di essersi dovuto ricorrere 
a sistemi di fondazioni speciali (pali Franki) ascende a non meno di 
L. 16.000.000’. 

La conferma che tale variante fu presa in carico dal progettista 
è presente nella seguente tavola di progetto, in cui viene indicata 
la loro ubicazione. I pali Franki garantiscono un’ ottima capacità 
portante poiché il tubo forma viene infisso senza asportazione del 
terreno, e quest’ultimo subisce un costipamento che offre un forte 
attrito laterale al palo, ciò consente di stabilizzare le spalle delle 
arcate, anche in vista di eventi alluvionali della Dora.
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Il 18 Aprile 1936 vennero eseguite le prove di carico statiche 
sul Ponte, con la supervisione del  collaudatore designato Ing. Prof. 
Giuseppe Albenga, coadiuvato dai suoi collaboratori Ing. Carlo 
Felice Camoletto e Ing. Becchi, alla presenza degli Ing. Mossi per 
la provincia di Torino, Ing. Camia per l’impresa costruttrice, l’ Ing. 
Scarafia, progettista, l’ Ing. Franceschetti, direttore dei lavori, il Geom. 
Ferrero assistente dei lavori ed il Sig. Borri, Podestà di Alpignano.

Dal documento originario possiamo ottenere una indicazione 
del comportamento della struttura sotto i carichi scelti per la prova:

‘caricato l’arco con 4 rulli compressori (da 16,13; 16,7; 12,75; 11,6 
ton) due a due affiancati e le due coppie contrapposte (coda contro 
coda), cogli assi posteriori dei 2 più pesanti, l’abbassamento in chiave 
fu di 119/100 di mm per l’ arcone centrale e di 97/100 di mm per quello 
laterale. I ritorni possono considerarsi perfetti date anche le condizioni 
atmosferiche avverse. Dalla linea di influenza dell’abbassamento 
della chiave dell’arco per la medesima condizione di carico risulta 
una freccia teorica di 5,575 mm. Dal confronto fra la freccia teorica e 
quella misurata risulta un ottimo comportamento della struttura; la 
grande rigidezza della struttura è una prova di solidarietà completa 
tra arco ed impalcato nonché delle ottime qualità del conglomerato’

‘…tutte le frecce indicate sono molto soddisfacenti e contenute 
in limiti assai bassi: si annullano quasi completamente appena 
allontanato il carico, altro ottimo indizio per le proprietà di resistenza 
dell’opera.

L’attento esame della costruzione dopo le prove non ha 
manifestato alcuna fessura neanche capillare’.

ARMATURE SPALLE ARCATE
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Dal punto di vista normativo, in materia di ponti e viadotti, 
proprio agli inizi degli anni ’30 del 1900 il Ministero dei Lavori Pubblici, 
con la Normale n. 8 del 1933, disciplinò i carichi da adottare nel calcolo 
dei ponti per strade ordinarie. 

Nello specifico veniva definita la suddivisione delle strade in tre 
categorie, di grande (Categoria I), medio (Categoria II) e piccolo traffico 
(Categoria III), distinguendo così la progettazione della struttura sulla 
base del tipo di carico previsto sull’impalcato, assumendo un carico 
mobile di tipo militare e civile, solo civile o esclusivamente pedonale.

VISTA DEL PONTE NUOVO

ESTRATTO DELLE CONCLUSIONI DEL CERTIFICATO DI COLLAUDO
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Dalla relazione di calcolo del progetto originario si evince che:

‘il Ponte Viadotto in cemento armato, fu costruito nell’anno 1934, 
sul torrente Dora, con il progetto studiato e calcolato dal Dott. Ing. 
Carlo Scarafia, il quale allegò una dettagliata Relazione dei Calcoli 
che ebbe l’ approvazione dell’ On. Commissione Tecnica, giudicatrice 
del Concorso. Poiché, in seguito ad intervenuti accordi, venne 
stabilito di allargare il Ponte Viadotto in modo che la carreggiata 
da m 6.00, fosse portata a 9.00, quel progetto fu completamente 
trasformato e ristudiato…’

‘…per il notevole allargamento trasversale del ponte, m 3.00, 
si dovette abbandonare la soluzione del primo Progetto, il quale 
comprendeva due sole file di pilastri, e due arconi, uno a valle ed uno 
a monte, ed introdurre nel nuovo Ponte una terza fila di pilastri ed un 
terzo arcone sull’ asse longitudinale, rimanendo però invariati, sia l’ 
interasse longitudinale dei pilastri viadotto ed arco, come la corda e 
la monta dell’ arco. La posizione, in senso trasversale dei pilastri ed 
arconi, essendo obbligata dalle dimensioni trasversali delle spalle, 
già eseguite si dovette ricorrere a maggiori sbalzi, nei marciapiedi’.

Per i materiali e schemi di carico impiegati possiamo riferirci a 
due normative di seguito riportate:

‘dall’aprile ad oggi sono intervenute le nuove ‘Norme sulle 
opere in cemento armato’ del regio Decreto Legge n° 1213 del 29 
luglio 1933 e le recenti ‘Prescrizioni’ per i carichi da considerare nel 
calcolo dei ponti per strade ordinarie, stabilite dal Servizio Tecnico 
centrale del Ministero LL.PP. e pubblicati sul Bollettino Ufficiale n° 50 
del 21 ottobre 1933…’

‘…l’opera dunque venne progettata seguendo rigorosamente 

SCHEMA STATICO DEL PONTE NUOVO DI ALPIGNANO
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Prescrizioni del 21 ottobre 1933, considerando che il Ponte Viadotto 
di Alpignano dovesse essere una strada di categoria 1°, ossia strada 
di grande traffico, per le quali le citate prescrizioni stabiliscono le più 
gravose condizioni di carichi mobili’.

Nel seguito si riportano le Prescrizioni relative ai carichi mobili. 

‘I carichi da adottare nel calcolo dei ponti, per le strade del tipo 
1° (ossia di grande traffico):

a) Due treni tipo (schema 1) indefiniti di autocarri del peso di 12 
t affiancati, e contemporaneamente folla compatta  (400 kg/m2) sui 
marciapiedi.

b) Un treno tipo (schema 1) indefinito del peso di 12 t ed un 
treno tipo (schema 2) con veicoli dal peso massa di 40 t affiancati, e 
contemporaneamente folla compatta (400 kg/m2) sui marciapiedi.

c) Folla compatta (400 kg/m2) su tutta la larghezza del ponte.

Sarà inoltre considerato, per il calcolo della soletta e delle 
nervature secondarie, il passaggio di un rullo compressore di 18 t 
(schema 3°) ove le sollecitazioni che ne derivano siano più gravose di 
quelle prodotte dai carichi precedenti. 

Per tenere conto delle azioni dinamiche i carichi suddetti, 
qualunque sia il tipo di strada, dovranno essere aumentati del 25%’.

‘per le solette e per le travi secondarie trasversali riteniamo più 
prudente adottare dei carichi mobili di maggior intensità, poiché 
trattandosi di elementi di limitata estensione, non possono, nell’ 
eventualità di maggiori carichi localizzati, avvantaggiarsi sia di una 
più estesa ripartizione sia della collaborazione degli altri elementi. 
Adotteremo quindi, anziché il compressore da normativa da 18 t, un 
compressore da 24 t (rullo teorico), che con aumento del 25%, porta 
a 30 t, secondo lo schema in seguito indicato’.

SCHEMA I E III - A SINISTRA HO LO SCHEMA DI COLONNA INDEFINITA DI AUTOCARRI DEL 
PESO DI 12 T, A DESTRA LO SCHEMA DEL RULLO COMPRESSORE DA 18 T.
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‘…Ferro omogeneo, cemento Portland a lenta presa, tipo 
Superportland o ad alta resistenza, conforme alle Norme del 
decreto 1933, cioè con minima resistenza a 28 giorni di kg 600 
cm2 a pressione per i provini di malta normale 1:3. Sabbia e ghiaia 
proveniente dal Torrente Sangone, dal quale, com’è noto si traggono 
i migliori materiali che si possono avere nella zona, e che sono sotto 
ogni riguardo ottimi…’

‘Il calcestruzzo di tutte le strutture armate sarà confezionato 
con kg 350 m^3 di cemento Superportland, sabbia m^3 0.400, ghiaia 
m^3 0.800. Con tale beton si possono assumere, in conformità delle 
ricordate Norme i carichi di lavoro a pressione di kg 50 e 65 cm^2 
rispettivamente per strutture soggette a pressione semplice ed 
inflesse’. Veramente le norme si riferiscono per questi valori di c  a 
conglomerati a dosatura normale di 300 kg, mentre per il Ponte 
di Alpignano è prescritta la dosatura di kg 350; sarebbe quindi 
legittimo e razionale di adottare per c dei valori proporzionalmente 
più elevati, e che valutata al massimo, in base all’ aumento del 16,6 
% di cemento, sarebbe di almeno kg 56 e 72 cm2, ma ci atterremo 
a quelli prescritti della norma e l’ opera avrà di conseguenza un più 
elevato grado di sicurezza’.

SCHEMA II - TRAINO CON VEICOLI DAL PESO MASSIMO PARI A 40 T.

SCHEMA PER LA VERIFICA DELLA SOLETTA E DELLE TRAVI SECONDARIE TRASVERSALI
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I coefficienti di sicurezza lato calcestruzzo venivano così 
garantiti, non solo progettando secondo le tensioni ammissibili 
stabilite da norma, ma anche aumentando il quantitativo di cemento 
nella miscela.

Per quanto riguarda l’ acciaio, il ferro omogeneo prevede una 
tensione ammissibile pari a 1200 kg/cm2 (il materiale lavora ad una 
tensione minore rispetto a quella dello snervamento), il che potrebbe 
ricondurci ad un acciaio FeB22k con tensione di snervamento pari a 
2200 kg/cm2 e a rottura di 3400 kg/cm2.

Nel 2012 è stata condotta una campagna di indagini per valutare 
le resistenze dei materiali costituenti i diversi elementi strutturali. 
Considerando ad esempio i valori di resistenza del calcestruzzo, 
quest’ ultimi sono risultati di molto superiori ai valori tensionali 
prodotti nei diversi elementi strutturali per effetto dei carichi di 
progetto (Normale n. 8 del 1933), perciò, lato calcestruzzo, l’opera è 
stata progettata assumendo coefficienti di sicurezza piuttosto elevati.

RESISTENZE MEDIE A COMPRESSIONE PROVINI CALCESTRUZZO, INDAGINI 2012 (DA 
METODO BRITISH STANDARD, METODO CONCRETE SOCIETY, METODO  PROF. CESTELLI 
GUIDI, METODO MIT)

STATO TENSIONALE NEI DIVERSI ELEMENTI DEL PONTE DI ALPIGNANO CON CARICHI DI 
PROGETTO
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Lo stesso risultato è stato conseguito lato acciaio.
Adottando i carichi delle NTC2018 si evince che alcuni elementi 

strutturali risultano non verificati, in quanto i carichi da traffico 
risultano eccessivamente gravosi, in particolare per la soletta e per i 
pilastri più alti. 

Da progetto storico la soletta ha uno spessore di 14 cm e risente 
negativamente dell’effetto del carico concentrato, pari a 60 ton, 
dato dal tandem delle NTC2018. I pilastri non risultano verificati a 
pressoflessione, anche per effetto della frenatura dei mezzi transitanti. 

Attualmente il Ponte Nuovo di Alpignano verifica la condizione 
di Transitabilità 2 delle Linee Guida per i ponti esistenti, emanate lo 
scorso 2020 ed attualmente in fase di sperimentazione.

Annalisa Lia

Ing. Civile (indirizzo strutture), laureata presso il Politecnico di 
Torino nel 2019. 

Ho estratto queste informazioni dalla mia tesi di laurea 
magistrale intitolata ‘Studio statico e sismico del ponte sulla s.p. 

178 del comune di Alpignano’.

Attualmente lavoro in Autostrada dei fiori e sono inserita 
nell’ufficio tecnico come Ingegnere Civile; mi occupo di 

monitoraggio ed efficienza delle infrastrutture autostradali.
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In the last few years, the attention of the authorities and of the 
public opinion on the state of the road infrastructure network 

in Italy has been growing steadily. The region of Abruzzo experienced 
several damages from the latest seismic events that occurred in the 
central area of Italy and that particularly involved the Province of 
Teramo, which thus launched a supervisory campaign and numerous 
extraordinary maintenance interventions on its bridges.

In this note, two of the most significant operations will be 
analyzed: the bridge of Santa Maria di Ronzano and that of Aprati.

The bridge of Santa Maria di Ronzano was built as a 9-arches 

DUE PONTI STORICI 
IN PROVINCIA 

DI TERAMO
TWO HISTORICAL BRIDGES  

IN THE PROVINCE OF TERAMO
Enzo Siviero - Cristiana Di Luzio
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stonework. The structure falls within the territory of the Municipality 
of Castel Castagna, in the Ronzano district, and borrows its name 
from the nearby Abbey of Santa Maria, which is located on a hill 
overlooking the Mavone valley.

The infrastructure, built in the early 1900s, shows the traditional 
features of arched bridges and is built, for almost all of its components, 
in masonry, while its piers, arches, gables and parapet are made 
of clay-bricks and mortar. On the other hand, the rostrum is made 
of stone on the upstream side, in order to better endure the wear 
caused by the waterway and to protect from potential detritus, while 
on the downstream side it is made of masonry, in continuity with the 
pilers. The road surface is made with a bituminous conglomerate.

The peculiarity of this bridge is the presence of a shoulder-
pile, which is located between the second and third arch starting 
from both wing walls, visually dividing the bridge into 3 parts and 
increasing the stability in case of collapse of one of the arches. The 
piles in question present also an arched protuberance that increases 
the piles’ depth, starting from the upper attachment of the rostrum 
and continuing up to the end of the parapet, widening the road 
surface with a semicircumference.

The more recent Aprati bridge is an upper arch and is made 
of reinforced concrete. It is constituted of two twin arches built in 
reinforced concrete of variable section, transversely connected by 
four lintels and anchored to the ground by plinths, with its deck 
formed by longitudinal lintels with an overlying slab on which the 
road superstructure rests. The load-bearing structure of the deck 
in the upper part is made up of transversal portal frames that are 
connected to the longitudinal beams of the slab; in the lower part, 
however, some frames are anchored directly to the ground by means 
of an inverted beam, while others are wedged on the underlying twin 
arches.

Il ponte di Santa Maria di Ronzano

Introduzione
Il primo ponte che verrà analizzato in questo contributo è quello 

di Santa Maria di Ronzano. La struttura, anche detta “il Ponte a 9 
Archi” sul fiume Mavone, si trova sulla S.p. 491.  

L’opera ricade nel territorio del Comune di Castel Castagna, 
frazione Ronzano e, come si può vedere dalla successiva immagine 
(Fig. 1), prende il nome dalla vicina Abbazia di Santa Maria, che si trova 
su un colle che affaccia sulla valle del Mavone. Il ponte è  individuato 
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dalle coordinate nel Sistema WGS84 con Latitudine 42.559553°e 
Longitudine 13,712867°.

Inquadramento geologico e topografico
Il ponte si trova su un terreno di categoria topografica T1 ed è 

identificato con  una categoria del suolo E. Per quanto riguarda la 
classificazione per rischio sismico, analizzando la Carta delle MOPS 
della Regione Abruzzo, di cui si riporta un estratto con l’area intorno 
al ponte (Fig. 2), si nota che il ponte si trova sul confine dell’area 
microzonata, infatti solo la parte destra del ponte è stata sottoposta a 
zonazione, mentre non si hanno notizie sulla sinistra. Ad ogni modo 
è evidente una certa omogeneità sulla tipologia di terreno: l’area 
lungo il fiume infatti è definita come zona stabile suscettibile di 
amplificazioni locali, individuata come 2003, ovvero zona 3, in verde. 
Appena a valle del ponte, nelle vicinanze della spalla di destra, si 
evidenzia inoltre un orlo di terrazzo fluviale individuato sulla carta con 
il simbolo.

Fig. 1 - Aerofoto dell’area con individuazione del ponte (Fonte: Google Earth).
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Componenti Strutturali
Il ponte è una struttura in muratura composta da 9 archi (Fig. 3).  

Fig. 3 - Vista del ponte lato di monte

Fig. 2 - Microzonazione sismica. Estratto della carta delle MOPS del Comune di Castel 
Castagna
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Nel dettaglio i componenti costruttivi di questa tipologia di 
struttura, a partire dal basso, sono: 

● le opere di fondazione che si trovano al di sotto delle pile, 
realizzate in calcestruzzo e pietre;

● le otto pile, della tipologia pile snelle, che insieme alle spalle, 
rappresentano le strutture di sostegno delle arcate;

● le arcate, che in questo caso sono del tipo di volta cilindrica (a 
botte), con geometria di un arco circolare a sesto ribassato, in quanto 
il rapporto tra freccia e luce è pari a 0,25; 

● il piano stradale (realizzato al di sopra delle arcate, con 
rinfianco, cappa e riempimento), carrabile, con il suo parapetto;

La struttura è realizzata, per la quasi totalità dei componenti, 
in muratura. In particolare le pile, le arcate, i timpani e il parapetto 
sono realizzati con mattoni pieni in laterizio e malta. Il rostro, a monte 
e a valle delle pile, è invece realizzato in pietra nel lato a monte, per 
resistere meglio all’usura causata dalla corrente d’acqua e proteggere 
da eventuali detriti, mentre nel lato a valle è realizzato in muratura, in 
soluzione di continuità con le pile (Fig. 4 a,b).

Il piano stradale è realizzato con un conglomerato bituminoso. 
La particolarità di questo ponte, che tra quelli recentemente 

analizzati nella Provincia, è quello che rappresenta maggiormente 
lo stile architettonico tipico dei ponti in muratura, è la presenza di 
una pila più spessa che si trova tra il secondo e terzo arco a partire da 
entrambe le spalle, suddividendo visivamente il ponte in 3 parti. La 

Fig. 2 a, b - Particolari dei rostri lato monte (fig. 4a) e lato valle (fig. 4b)



GBRIDGES

362 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

pila presenta inoltre una sporgenza ad arco che va ad aumentarne la 
profondità (Fig. 5).

La sporgenza parte dall’attaccatura superiore del rostro e 
prosegue fino all’estremità del parapetto, andando ad allargare con 
una semicirconferenza anche il piano stradale. Lo scopo di questo 
espediente architettonico, chiamato pila-spalla(Fig. 6), considerata 
l’elevata lunghezza del ponte, è quello di aumentarne la stabilità in 
caso di collasso di una delle arcate.  

Fig. 5 - Aerofoto del ponte (Fonte: Google Earth)

Fig. 6 - Particolare della pila-spalla
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Patologie strutturali
I sopralluoghi effettuati in loco hanno evidenziato che le 

problematiche principali relative allo stato della struttura sono quelle 
dovute alle azioni ambientali ed al contorno. 

Tra le patologie superficiali presenti sul ponte, le più critiche 
sono  il radicamento di vegetazione, in particolare sulle spalle, unite 
ad una presenza consistente di esfoliazione dei mattoni ed alla 
frequente dislocazione di alcuni blocchi (Fig. 7a,b), dovuta al degrado 
della malta che li tiene insieme, come si vede dalle successive 
immagini.

Fig. 7a,b - Particolari della dislocazione di mattoni
In vari punti del timpano e delle arcate sono presenti anche molte efflorescenze saline e 
segni di infiltrazioni (Fig. 8a,b).

Fig. 8a,b - Particolari delle patologie sulle arcate
Anche la base delle pile mostra segni di usura e di degrado della malta, in particolar modo 
nel lato di monte (Fig. 9).
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Il ponte di Aprati
Introduzione

Il secondo ponte che verrà approfondito in questo contributo 
è il cosiddetto Ponte di Aprati, che si trova sulla S.p. 45/a. Il ponte si 
trova nella frazione Aprati del Comune di Crognaleto, è individuato 
dalle coordinate nel Sistema WGS84 con Latitudine 42,553077 
e Longitudine 13,479357 e funge da collegamento  tra la Strada 
Provinciale 45/a e la Strada Statale 80, in attraversamento del fiume 
Vomano (Fig. 10). La frazione di Aprati si trova ad una altezza di 
1030m. s.l.m., lungo la S.S. 80 ed è una delle 7 frazioni del Comune 
di Crognaleto, il ponte ha primaria importanza in quanto funge da 
collegamento tra le sette frazioni, che si trovano in zona montana e 
difficilmente accessibili tramite altre vie.

Fig. 9a,b - Particolari della base delle pile

Fig. 10 - Aerofoto della zona con individuazione del ponte (Fonte: Google Earth)
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 Inquadramento geologico e topografico
Il ponte attraversa il fiume Vomano in un tratto vallivo con profilo 

asimmetrico, il versante infatti è più inclinato in sinistra idrografica. 
Analizzando l’elaborato “Inquadramento territoriale” facente 

parte del progetto per gli interventi di consolidamento del ponte, 
è possibile determinare le caratteristiche topografiche e sismiche 
dell’area sui cui sorge l’infrastruttura.  In relazione al Progetto di 
Piano stralcio relativo a “Fenomeni gravitativi e processi erosivi” (PAI) 
, sulla destra idrografica il ponte poggia in una zona di pericolosità 
molto elevata P3 (aree interessate da dissesti in attività o riattivati 
stagionalmente), e rischio moderato R1 per il quale i danni sociali ed 
economici sono marginali, sempre secondo la carta PAI del rischio, 
però, l’infrastruttura viaria, per la sua importanza, è indicata come 
rischio elevato R3, per il quale sono possibili problemi per l’incolumità 
delle persona, danni funzionali agli edifici e alle infrastrutture con 
conseguente inagibilità degli stessi e l’interruzione di funzionalità 
delle attività socio-economiche 1. 

La struttura si trova in una area con beni tutelati per legge:
-  ai sensi dell’Art. 142 comma 1 lettera c) del D. Lgs. 42/04, ovvero 

Aree tutelate per legge: “Fino all’approvazione del piano paesaggistico 
ai sensi dell’articolo 156, sono comunque sottoposti alle disposizioni 
di questo Titolo per il loro interesse paesaggistico:...OMISSIS... i fiumi, 
i torrenti, i corsi d’acqua iscritti negli elenchi previsti dal testo unico 
delle disposizioni di legge sulle acque ed impianti elettrici, approvato 
con regio decreto 11 dicembre 1933, n. 1775, e le relative sponde o piedi 
degli argini per una fascia di 150 metri ciascuna”;

- Aree e beni sottoposti a vincolo paesaggistico e già tutelati ai 
sensi delle leggi n. 77/1922 e n.1497/1939.

L’area è inoltre sottoposta al vincolo idrogeologico ai sensi del 
R.D. 3267/1923.

In relazione al piano regionale paesistico della regione Abruzzo 
l’area si trova in  Categoria di tutela e valorizzazione “A2 conservazione 
parziale”, ovvero “complesso di prescrizioni le cui finalità sono identiche 
a quelle di cui sopra che si applicano però a parti o elementi dell’area 
con la possibilità, quindi, di inserimento di livelli di trasformabilità che 
garantiscano comunque il permanere dei caratteri costitutivi dei beni 
ivi individuati la cui disciplina di conservazione deve essere in ogni 
caso garantita e mantenuta” 2.

Per quanto riguarda la classificazione per rischio sismico 
(aggiornamento del Dipartimento della Protezione Civile del 30 novembre 
2020), il Comune di Crognaleto si trova in Zona 2, ovvero una zona dove sono 
possibili terremoti di forte intensità e caratterizzata da un valore massimo e 
minimo della accelerazione massima del suolo pari a 0,258 e 0,233 ag 3.
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Componenti strutturali
Il ponte è del tipo ad arco a via superiore ed è realizzato in 

conglomerato cementizio armato; ha una lunghezza complessiva 
di 108 Mt. e impalcato largo 8,90 Mt. L’impalcato ospita due corsie 
di marcia, a doppio senso, di 3 Mt. ognuna ed ai lati si trovano i 
marciapiedi pedonali, che sono larghi ciascuno 1 Mt 4.

Dal punto di vista strutturale il ponte è costituito dai seguenti 
componenti:

- 2 archi gemelli in c.a. di sezione variabile, maggiore alle 
imposte e minore in chiave, collegati trasversalmente da 4 travi e 
ancorati al terreno tramite plinti;

- impalcato formato da travi longitudinali con una soletta 
sovrastante, a completamento delle estremità della soletta si 
trovano due sbalzi laterali a sezione variabile che creano la base per i 
marciapiedi e i parapetti in cemento (Fig.11);

- sovrastruttura stradale a riempimento della soletta 
composta da impermeabilizzante, massicciata e strato superficiale di 
conglomerato bituminoso;

- struttura portante dell’impalcato composta da telai trasversali 
a portale che si ricollegano alle travi longitudinali della soletta nella 
parte superiore, nella parte inferiore invece alcuni sono ancorati 
direttamente al suolo tramite una trave rovescia, altri sono incastrati 
sui sottostanti archi gemelli;

- spalle in c.a., rivestite di pietra naturale, che formano 
l’appoggio delle estremità dell’impalcato;

- le strutture di fondazione di archi, pile (2 a sinistra e 3 a destra) 
e spalle sono poggiate sul substrato geologico affiorante in sinistra 
idrografica e su unità litotecnica formata da depositi di versante e 
detriti di falda sulla destra idrografica (Fig.12).

 Fig. 11 - Sezione dell’impalcato del ponte con dimensionamento dei componenti struttur-
ali (Fonte: Elaborato ET.02 Progetto esecutivo lavori di consolidamento del ponte di Aprati. 
Luglio 2017)
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Ricostruzione della vita della struttura
Considerata la relativa giovane vita del ponte, la costruzione 

risale infatti agli anni ‘50, è stato possibile reperire materiale relativo 
ai passati interventi di manutenzione eseguiti, nonché alla sua 
costruzione e progettazione. Dall’analisi delle carte reperite per la 
progettazione degli ultimi lavori eseguiti, si ricava la data di inizio di 
costruzione del ponte, ovvero il 29 giugno 1950 con fine lavori nel 1953 
e successivo svolgimento delle prove di collaudo effettuate in data 8 
marzo 1954 (Fig.13). 

Fig. 12 -  Prospetto del ponte con individuazione della tipologia di terreno (Fonte: Elaborato 
ET.02 Progetto esecutivo lavori di consolidamento del ponte di Aprati. Luglio 2017)

Fig. 13 - Foto storica relativa alle operazioni di collaudo del ponte
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La costruzione del ponte è stata molto veloce, considerando 
l’epoca e la complessità della struttura, nonché l’impervia posizione. 

Di seguito sono rappresentate alcune immagini relative alle 
fasi di realizzazione del ponte (Fig. 14 a,b,c). In particolare si nota la 
difficile esecuzione del ponteggio in metallo utilizzato come base per 
la creazione degli archi in c.a. che sorreggono il piano stradale.

Fig. 14 a,b,c - Foto storiche. Realizzazione del ponteggio per la costruzione del ponte
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Le immagini precedenti, così come le successive, rappresentano 
alcune foto presenti negli archivi provinciali. Le foto documentano le 
varie fasi della costruzione del ponte e da esse è possibile apprezzare 
in pieno la complessità dell’opera realizzata. Le due immagini 
successive rappresentano le fasi di realizzazione delle casseforme per 
il calcestruzzo (Fig. 15) e le fasi finali di realizzazione del piano stradale 
(Fig. 16).

Fig. 15 - Foto storica. Realizzazione casseforme per il getto di calcestruzzo

Fig. 16 - Foto storica. Fase di realizzazione dell’impalcato stradale



GBRIDGES

370 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Successivamente ai lavori di costruzione sembrano non 
essere presenti altri documenti di lavori fino al 2015 con il progetto 
OPCM n. 3907/2010 di miglioramento sismico, non realizzato. Poi, 
con il sisma del centro Italia del 24/08/2016, successivamente ad un 
sopralluogo, vengono deliberati lavori di somma urgenza a causa 
dell’individuazione di fessure sulla struttura e un principio di distacco 
di un masso sulla spalla sinistra. L’intervento però non ha risolto tutte 
le attività di manutenzione straordinaria necessarie e quindi nel 2017 
si procede con il progetto per i “Lavori di consolidamento del ponte di 
Aprati”, che nel dettaglio prevedeva:

- il consolidamento delle strutture principali del ponte (archi , 
pile e travi);

- il rifacimento ex novo della soletta d’impalcato;
- il ripristino estetico - funzionale del calcestruzzo degradato;
- il sistema idraulico di smaltimento delle acque di piattaforma;
- la riqualificazione estetico - funzionale della viabilità.
I lavori si sono conclusi il 15 luglio 2019 con la riapertura del 

ponte alla circolazione.

Conclusioni
Le strutture analizzate sono tra le più rappresentative della 

Provincia di Teramo che, a causa della sua composizione orografica, 
vanta un elevatissimo numero di ponti, molti dei quali necessitano di 
ingenti lavori di manutenzione straordinaria. L’Ente Provinciale ha già 
intrapreso una campagna di valutazione e messa in sicurezza di molte 
infrastrutture, ma rimane ancora molto lavoro da fare per riportare 
le stesse nel pieno dell’efficienza, pur mantenendo il collegamento 
con il passato e riducendo l’impatto ambientale delle manutenzioni 
moderne.
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INTRODUZIONE
Il primo tratto del fiume Aterno-Pescara scorre dalla parte 

settentrionale della provincia dell’Aquila sino a Popoli dove, accogliendo 
varie acque tra le quali quelle del Pescara, assume quest’ultimo nome 
per giungere poi al mare. La valle fluviale è attorniata dai monti dell’Alto 
Aterno a nord, il massiccio del Gran Sasso a est, il gruppo dei monti 
Ocre, Cagno e il rilievo del Sirente a ponente, tra il parco nazionale del 
Gran Sasso, i Monti della Langa e il parco naturale regionale Sirente-
Velino. La vallata amiternina custodisce un ampio catalogo di esempi 
tipologici e costruttivi, che si riscontrano anche in altre vallate fluviali 
abruzzesi, ma che qui sono maggiormente rappresentati1.
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Quest’importante segno territoriale traccia il collegamento 
fra la conca aquilana e quella peligna. In tale contesto ambientale 
e nell’ampia casistica dei manufatti presenti, i ponti rivestirono 
un ruolo primario già dall’antichità e tutt’oggi sono elementi 
d’interesse paesaggistico e custodi degli antichi percorsi di fondo 
valle tanto praticati nei secoli.  In questo territorio si ritrovano 
numerose emergenze rurali, opifici pre-industriali, cultuali, fortificate 
e infrastrutturali, che rappresentano un vero e proprio catalogo a 
cielo aperto delle tecniche costruttive2, ma anche delle influenze del 
costruire derivate da territori meridionali e settentrionali inseritesi 
nel substrato culturale locale, radicandosi successivamente nella 
tradizione3.  Per una più facile analisi del territorio si riprenderà 
la divisione storica della vallata: Alta, Media e Bassa, quest’ultima 
corrispondente alla così detta valle Subequana.  Il fiume diviene così 
“strada” o elemento da valicare, che segna queste aree e le tappe di 
un percorso sia esso religioso, commerciale o di controllo. I ponti che 
si incontreranno si inseriscono nel substrato di architetture rurali e 
produttive, che rappresenta un elemento d’importanza strategica sia 
sociale sia turistica, definendoli come momenti del percorso fluviale, 
seppur in alcuni casi in parte dispersi o di difficile identificazione a 
causa dell’abbandono. 

Fig. 1 Giovanni da Moncalieri (1579-1655) Provincia Aprutii Cum confinijs, Torino, 1649, incisione 
su rame. In rosso è indicato il corso dell’Aterno-Pescara (elaborazione dell’autore).
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STRADE, TRATTURI E LINEE FERROVIARIE: 
L’EVOLUZIONE DEI PERCORSI 

Già in epoca romana i Libri coloniarum4 descrivevano la 
provincia Valeria, ovvero la IV Regio di Augusto alla quale apparteneva 
tutto il territorio della valle amiternina, suddivisa in Ager Amiterninus, 
Ager Aveius, Colonia Superequana, Colonia Peltuinorum, Colonia 
Sulmontinae, Ager Corfinium, Marsus Municipium, dei quali solo 
l’ultimo estraneo all’amiternino5.

Se si analizzano i percorsi storici vallivi si evince come essi, nei 
secoli, ricalchino i medesimi tracciati mettendo in comunicazione le 
identiche conche; unica variabile significativa fu l’evoluzione dei mezzi 
di trasporto e delle conseguenti infrastrutture. In questo sistema di 
collegamenti l’invaso creato dal fiume Aterno, che attraverso le gole 
di Popoli si apre la via verso il mare, offre alle valli interne una via di 
collegamento preferenziale verso la costa6. 

Lungo lo sviluppo della valle, da nord a sud s’individuano i 
punti di passaggio che permettono di valicare le catene montuose 
definendo, anche ad alta quota, i percorsi. Sul confine settentrionale, 
il valico di Sella di Corno permette l’accesso alla valle dell’Aterno 
verso il Lazio centro-settentrionale, le Marche, l’Umbria e la Toscana; 

Fig. 2 Sezione della Tabula peutingeriana delle regioni Lazio e Abruzzo, dalla riproduzione del 
1887 di Konrad Miller. Si leggono i nomi degli abitati di Pretoro, Corfinio et cetera.
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sul confine meridionale, attraverso i valichi della regione degli 
altopiani, si scende nelle valli del Sangro, del Volturno e quindi verso 
la Campania; infine, sul confine occidentale, al di là del Fucino, il passo 
di Monte Bove attraversato dalla via Tiburtina immette direttamente 
nella pianura di Roma7. 

Ancora oggi, quindi, nell’area geografica legata alla valle 
fluviale s’individuano tre direttrici verso il mare tra loro parallele: la 
valle dell’Aterno nella Conca Aquilana; la valle del Tirino e il sistema 
delle alture che si prolunga a sud-est nell’Altopiano di Navelli. Questi 
tracciati, rimasti invariati nei secoli, coincidono grossomodo con 
la rete viaria odierna che, pur migliorata e ampliata, ricalca le tre 
direttrici: la Tiburtina-Claudia, la via Adriatica e la così detta “Via degli 
Abruzzi”8. 

La viabilità romana segnò indissolubilmente il territorio e si 
legò al fiume in determinati punti sia per il passaggio obbligato sia 
per l’affiancamento. Questi assi viari, segnalati in alcune mappe, che 
collegavano le varie parti della vallata con le conche adiacenti, furono 
in parte sostituiti da quei tracciati maggiormente significativi per i 
commerci, il transito degli eserciti e la penetrazione delle maestranze 
all’interno della vallata. 

Con la caduta dell’Impero Romano la situazione della viabilità 
all’interno della valle mutò drasticamente così come quella dei punti 
di riferimento dagli agglomerati urbani a singoli edifici e infrastrutture 
lungo il fiume. 

La rete viaria che aveva garantito il collegamento dei centri 
urbani quasi tutti ubicati, ancora, lungo il fondovalle, nel V secolo d.C., 
era ormai solo un pallido ricordo di se stessa in un territorio in cui i 
terremoti, la mancanza di manutenzione, le frane e le inondazioni 
avevano distrutto molti ponti e le stesse strade. I percorsi principali, in 
questo periodo, videro modificate le quote di percorrenza, dal fondo 
valle si sposteranno sempre di più sui crinali9. 

Con l’avvento dei Longobardi in Abruzzo, tra il 571 e 57410, si 
diffuse una generale condizione d’indeterminatezza, sostenuta 
anche dall’assenza di un commercio a scala territoriale e una sempre 
più precaria identificazione nelle strutture urbane maggiori di un 
riferimento sia sociale sia politico. Questo, fra il V e il VII secolo, 
determinò un successivo processo di forte degrado sia delle vie 
di comunicazione e dei ponti d’epoca romana, sia dei tracciati 
utilizzati per la transumanza; quest’ultima, inoltre, subì un brusco 
rallentamento dei flussi forse per la mancanza di un controllo 
territoriale che consentisse l’uso dei tratturi in maniera sicura11. 
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Una migliore condizione di controllo e gestione dei percorsi 
vallivi si ebbe con l’acquisizione di ampi territori da parte degli ordini 
religiosi. 

I primi segni del monachesimo nella vallata sono storicamente 
legati alla ricostruzione del monastero di Montecassino12, distrutto 
nel 577 dai Longobardi e rinato agli inizi dell’VIII secolo per volontà 
dell’abate Petronace13; i cassinesi detenevano molti possedimenti 
all’interno della conca fluviale. 

Fig. 3 Veduta del monastero di Montecassino e della città di Cassino, da G. B. Pacichelli, Il 
Regno di Napoli in prospettiva […], Stamperia di Michele Luigi Mutio, Napoli 1703. 
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L’attività dei monaci dell’abbazia di Cassino fu presto affiancata 
da quella dei volturnensi appartenenti all’abbazia di San Vincenzo 
al Volturno14, fondata nei pressi di Cerro al Volturno, nella provincia 
di Isernia e di quelli appartenenti all’abbazia di Farfa, in provincia di 
Rieti15.

L’avvento dei Normanni nell’amministrazione sia politica sia 
militare del territorio portò, successivamente, dall’inizio del XII secolo, 
alla ricomposizione delle aree interne fra le quali i territori legati al 
corso dell’Aterno, riaffermando l’importanza della transumanza e 
dei commerci, permettendo così di ripercorrere alcune antiche piste 
tratturali o vie e ponti romani andati in disuso. 

In questo processo di riattivazione delle reti la “Via degli Abruzzi” 
divenne l’elemento centrale del percorso che collegava Firenze a 
Napoli; il tracciato percorreva l’Abruzzo interno da Antrodoco sino 
al piano delle Cinquemiglia lungo la valle amiternina e Peligna16. 
Quest’asse, un tratto del quale attraversava proprio la Media valle 
dell’Aterno, determinò il prevalere definitivo dell’impostazione 

Fig. 4 Tracciato schematico della “Via degli Abruzzi”; si individuano le città dell’Aquila, il borgo 
di Fontecchio nella valle dell’Aterno e l’abitato di Popoli posto alla confluenza del Pescara 
nell’Aterno (elaborazione dell’autore).
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longitudinale appenninica nelle comunicazioni dell’Abruzzo17.
In quest’assetto, nel XIII secolo, s’inserisce la fondazione 

dell’Aquila, che determinerà lo sviluppo di un nuovo punto attrattivo 
nell’Alta valle amiternina. La città sorse su un rilievo alla sinistra del 
fiume, al centro di un’ampia conca che si apre tra il Gran Sasso e la 
catena del Monte Ocre.

E’ indicativa la nascita dell’Aquila in quanto sorse al centro dei 
comitati di Amiterno e Forcona, oggi Civita di Bagno, denotando 
l’assenza in quell’area, già rilevata all’inizio dell’alto Medioevo, di una 
città importante, necessità confermata anche dal trasferimento della 
sede vescovile da Forcona alla stessa città appena fondata18.

Nei secoli seguenti gli assetti territoriali e viari rimasero in buona 
parte inalterati. L’importante corpus della cartografia che dal XVI 
secolo in poi descrive il territorio abruzzese, permette di fare alcune 
considerazioni anche in merito alla persistenza dei percorsi storici. 
Se alcune carte del XVI secolo19, raffigurano un territorio composto 
di agglomerati urbani, minori e maggiori, prevalentemente non 
collegati da reti viarie, in cui compaiono, però le indicazioni dei corsi 
d’acqua, dei laghi e delle alture montane, dal XVII secolo s’inizia a 
leggere la collocazione anche dei nuclei abitati e si assiste a una 
maggiore definizione delle architetture principali anche in relazione 
al fiume20.  Tale situazione rimase pressoché immutata sino al XIX 
secolo. Alla metà dell’Ottocento, infatti, la provincia dell’Aquila 
presentava così un sistema di comunicazioni che, stratificatosi nei 
secoli, rimasto immutato sino allora, si può sostanzialmente dividere 
in: sistema delle strade rotabili e ferrate, rimanente rete dei tratturi e 
delle mulattiere e tracciato ferroviario. 

Gli interventi più importanti in questo tempo furono il 
potenziamento della rete viaria per favorire un progressivo 
collegamento fra la valle e le altre zone della regione. Il tracciato della 
ferrovia, tra questi borghi e all’interno della vallata fluviale, comportò 
una svolta radicale21, come riscontrato anche da numerose descrizioni 
di viaggiatori a cavallo fra XIX e XX secolo22. 
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Il primo progetto prevedeva il collegamento con l’Adriatico e fu 
realizzato tramite la costruzione della linea Sulmona-Popoli-Pescara 
nel 1873 cui si aggiunse, nel 1883, il collegamento con la linea dorsale 
Sulmona-Aquila-Rieti-Terni il cui scalo ferroviario definì Sulmona 
quale snodo del centro Abruzzo e deposito di locomotive23. Questa 
linea, ancora attiva, segue il corso dell’Aterno dall’Aquila a Raiano, 
ponendo la vallata in diretta relazione sia con le città abruzzesi di 
Sulmona e Pescara sia con quelle delle regioni limitrofe fra cui Terni, 
Ancona, Roma, Isernia e Foggia. A seguito di queste prime linee, 
vari programmi definirono la realizzazione di collegamenti con la 
Marsica e Roma, come quello proposto nel 1887, che prevedeva il 
collegamento della Bassa valle dell’Aterno, a Molina Aterno, con la 
linea Roma-Sulmona, intenzione che non fu attuata. Nonostante 
la costruzione di altre linee negli anni a seguire, che accresceranno 
la rete ferroviaria regionale dotandola di una rilevante consistenza 
chilometrica, l’Aquila rimarrà alquanto emarginata rispetto alla rete 
ferroviaria nazionale. 

Fig. 5 Carta dei diversi progetti di ferrovie riguardanti le provincie abruzzesi, prima metà del 
XIX secolo, biblioteca provinciale “Melchiorre Delfico” di Teramo, Fondi antichi. 
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Pur nella volontà di garantire un’organicità di collegamento 
alle comunità locali, alcune aree restarono però più isolate. Questi 
squilibri nell’ammodernamento della rete ferroviaria e delle stesse 
strade carrabili determinarono una serie di problematiche in 
merito alla fruizione e ai collegamenti degli abitati situati lungo la 
valle amiternina cosa che, guardata con gli occhi di chi studia le 
emergenze architettoniche o il paesaggio in tempi moderni è vista 
come una situazione ottimale che ha permesso il mantenimento di 
numerose testimonianze architettoniche e naturalistiche. 

Fig. 6 Mappa, aggiornata al 2015, dell’attuale rete ferroviaria in Abruzzo. Indicato in rosso il 
percorso che si snoda lungo la valle dell’Aterno (elaborazione dell’autore).
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I  P O N T I  S U L L’AT E R N O,  T R A  PA E S AG G I O 
FLUVIALE, VALORI STORICO-ARCHITETTONICI E 
TOPONOMASTICA

L’area su cui si è focalizzata la presente ricerca è la valle del 
fiume Aterno e più propriamente il corso del fiume compreso fra la 
città di Popoli e le sorgenti a nord dell’abitato di Montereale. Il corso 
d’acqua viene a definirsi all’interno del paesaggio vallivo come un filo 
rosso, un elemento da valicare, che segna storicamente il territorio 
e le tappe di un percorso con varie emergenze architettoniche e 
infrastrutturali. 

Il fiume ha fornito sin dall’antichità la materia prima per la 
realizzazione di molte strutture a esso legate. Le ricognizioni per 
l’analisi delle infrastrutture che verranno presentate sono state 
compiute ripercorrendo idealmente il tracciato della ferrovia che da 
Popoli, dov’è la confluenza dell’Aterno nel Pescara, si snoda lungo la 
valle e conduce l’ipotetico viaggiatore lungo i borghi che da secoli 
hanno intessuto rapporti diretti e indiretti con il corso d’acqua. 

Punto da cui inizia questo viaggio è la città di Popoli24 dominata 
dal castello della famiglia Cantelmo, ma l’elemento di nostro 
interesse in questo caso è il forte legame che sussiste tra la cittadina e 
l’acqua. Popoli ponendosi come luogo di confluenze fluviali, potrebbe 
essere definita “città delle acque” sia per la copiosità dei fiumi che 
vi convergono sia per le architetture legate a questo elemento. 
Numerose sono le ville o case d’abitazione in relazione più o meno 
diretta con il fiume, ma l’attenzione va a un’architettura di controllo, 
fortificata, una torre isolata un tempo presente sulla sponda destra 
del fiume, dove oggi sorgono i giardini pubblici. 

Questo manufatto, conosciuto con il nome di torre dell’Aia, dal 
toponimo del sito25, faceva parte del sistema di fortificazioni della 
città già presente nel 145326 e citato da vari storici e viaggiatori del XIX 
secolo che la descrissero come: «una singolare bassa torre circolare 
priva di finestre e porte, situata alla periferia di ponente, vicina ad un 
secondo ponte sull’Aterno»27. 

La funzione principale di questa torre fu per secoli il controllo 
dell’asse viario che passava poco distante e dei guadi e ponti presenti 
sul fiume; di questi ultimi non rimangono tracce visibili essendo stati 
sostituiti in epoca recente da moderni viadotti in cemento armato. 

Da Popoli e dal suo castello posto a controllo delle sorgenti 
del Pescara e della via sottostante, il percorso ricognitivo, dopo aver 
valicano un viadotto in cemento armato di recente costruzione, si 
snoda fra gli abitati dell’antica Corfiunium, di Vittorito e Raiano per 
poi immettersi nella Gola di San Venanzio la quale fa ben presagire 
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la varietà paesistica e botanica che si riscontrerà lungo tutto il corso 
del fiume28. La profonda ansa che il corso d’acqua compie nei pressi 
di Raiano si ritrova per la prima volta in una mappa stesa da Giacomo 
Gastaldi nel 156129; il disegnatore si sofferma con precisione su questo 
punto nodale, restituendo la restante parte del territorio ami ternino 
attraverso una visione poco precisa.

Fig. 7 Unione dei fogli di mappa che restituiscono l’intero corso del fiume Aterno, da Popoli a 
sud, a Montereale a nord (elaborazione di C. Mazzanti e F. Bulfone Gransinigh). 
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Nei pressi dell’eremo di San Venanzio, il primo elemento 
che attira l’attenzione dello storico è un mulino, simile a molti altri 
edifici proto-industriali che costellano le rive dell’Aterno30,  dalla 
cui posizione si traguarda uno dei primi ponti che valicano la gola. 
Questa struttura, ad alte arcate in muratura, nota come “ponte pietra” 
fu costruita per permettere di collegare Vittorito a Raiano. Il ponte, 
in questo caso, diviene elemento paesaggistico in quanto la massa 
imponente è perfettamente armonizzata e inserita nel paesaggio 
vallivo, costituendosi quindi come punto d’attrazione. Il mulino, 
eretto lungo il fiume, fa da contrappunto sia al ponte sia all’eremo e 
alla chiesa. 

L’eremo di San Venanzio è caratterizzato dall’edificio di culto e 
da un ulteriore ponte, che pone in collegamento la riva destra sulla 
quale sorge la chiesa con la sponda sinistra dell’eremo. Il ponte è 
coperto da un tetto a falde con struttura in legno, mentre i pilastri e 
l’arco di sostegno sono in pietrame, in buona parte ricavato dall’alveo 
del fiume o da massi erratici sbozzati. 

Fig. 8 Ponte sull’Aterno nei pressi dell’eremo di San Venanzio (foto dell’autore, 2017).
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Fig. 9 Il ponte visto dalla sponda destra del fiume su cui sorgono i resti del mulino (foto 
dell’autore, 2017).

Fig. 10 Edificio-ponte che collega la chiesa alla parete rocciosa e all’eremo di San Venanzio 
(foto per gentile concessione  https://ingiroapiunonposso.it/riserva-naturale-gole-di-san-
venanzio/, ultimo accesso il 28 marzo 2022).
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Abbandonando questo luogo dall’alto valore naturalistico e 
spirituale, salendo lungo la strada si giunge, lasciando sulla sinistra 
l’abitato di Castelvecchio Subequo, al borgo di Molina Aterno la cui 
piazza è dominata dall’imponente mole di palazzo Piccolomini e 
dalla chiesa di San Nicola.

Terra di confine, nel 1273 Molina apparteneva all’Abruzzo 
Citeriore, venne poi inglobata nel contado aquilano nel 1438. Il 
complesso dominicale dei Piccolomini fu costruito sul preesistente 
castello medievale del quale inglobò la torre edificata tra il XIII e il XIV 
secolo31.

Il palazzo volge il suo prospetto secondario, a sud-ovest, 
alla ferrovia e al fiume con i quali ha un’interazione diretta sia per 
quanto riguarda la vista, sia per quanto riguarda il controllo dei ponti 
sottostanti32. Il ponte ferroviario, costruito durante l’ampliamento 
della linea ferrata, ha struttura in cemento armato e pietre e si sviluppa 
lungo il tracciato di via della Fonte, strada che conduceva al ponte, 
ormai perduto e ricostruito come viadotto in cemento armato, che 
valica l’Aterno. Si è di fronte, quindi, a una sequenza di due strutture, 
con funzioni diverse, ma poste in asse, una di seguito all’altra. 

Fig. 11 I ponti sulla ferrovia e sull’Aterno visti dal belvedere di palazzo Piccolomini a Molina 
Aterno (foto dell’autore, 2017).
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Nel tratto fluviale tra questo centro abitato e quello molto più a 
settentrione di Campana, Giuseppe Liberatore, nel suo libro, identifica 
questo tratto, la Media Valle dell’Aterno, col nome di Valle di Acciano 
e riporta come nelle varie epoche fossero presenti ben dodici ponti33; 
tale affermazione giunge a sostegno dell’importanza già individuata 
di questo tratto vallivo e della perdita di numerose strutture che un 
tempo consentivano di valicare il fiume. 

Riprendendo la strada che costeggia il fiume si giunge ad 
Acciano che, nelle sue vesti di borgo fortificato, con le piccole 
località satelliti a esso legate storicamente da amministrazione 
giuridica e influenza territoriale, ha un impianto ancora medievale 
con emergenze che spaziano dal XIII secolo e si stratificano lungo i 
secoli successivi. Giuseppe Liberatore, nell’elencare i ponti presenti 
all’interno del territorio comunale riposta come: «nell’angustissima 
Valle di Acciano nella cui lunghezza di sole undici miglia esistono 
nientemeno che dodici antichissimi ponti i quali ai precedenti 
-nel tratto dell’Alta valle dell’Aterno in cui insiste L’Aquila- ventotto 
aggiunti ne compion sin lì quaranta su di Aterno […]»34. Al di sotto 
dell’abitato, infatti, una via secondaria scavalcava il fiume tramite un 
ponte, «[…] il decimo trovasi di due archi lungo palmi centoventi largo 
sedici»35, per raggiungere l’abitato di Secinaro.

Fig. 12 Il borgo di Acciano visto dal ponte, in cemento armato, che consente di valicare il 
fiume (foto dell’autore, 2017).
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Ad oggi il territorio comunale comprende le quattro frazioni 
di Beffi, Roccapreturo, San Lorenzo e Succiano. Il nucleo più antico 
dell’abitato, ancora in parte cinto da mura, conserva un aspetto 
tipicamente medievale con case-forti e tre porte d’ingresso 
rispettivamente: porta dell’Aia, porta Martino e porta Torrone.

Spostandosi ai piedi del borgo, a pochi metri dall’Aterno e 
dall’importante complesso del mulino e segheria tuttora esistenti, 
s’incontra il rudere della chiesa parrocchiale di Sant’Antonio Abate, 
pesantemente rimaneggiata nel Seicento e di cui oggi rimangono 
solamente alcune murature e qualche lacerto di affreschi a 
testimoniarne la storia36. Questo piccolo edificio cultuale presenta 
un’apparecchiatura muraria praticamente simile alla segheria e al 
mulino perfettamente restaurati e attivi sino agli anni Sessanta del 
Novecento.

Una prima constatazione la si può fare analizzando i materiali 
con cui sono costruiti i ponti storici, soprattutto per più antichi, nei 
quali la tecnica muraria è simile a quella messa in opera per gli edifici 
proto-industriali e cultuali di piccole e medie dimensioni soprattutto 
collocati in prossimità di guadi o ponti sul fiume.

Ridiscendendo e proseguendo lungo il corso d’acqua da 
Acciano e sino ad arrivare al castello di Beffi37 si contano numerosi 
mulini, intervallati da ponti sia di epoca romana, come il ponte a due 
arcate al di sotto del castello, sia costruiti in epoche più recenti per il 
passaggio della ferrovia o della strada forestale38. 

Il ponte romano a due arcate è citato anche da Giuseppe 
Liberatore che lo definisce «[…] tredici largo di due archi poggiandone 
parte del sinistro su di uno scoglio»39. 

Qui, dove la vallata inizia leggermente ad aprirsi, sulla via che per 
un tratto è scavata nella roccia, sono ancora visibili le tracce lasciate 
dal passaggio dei carri e, sulla parete all’imbocco del ponte, alcune 
nicchie romane o forse medievali, che probabilmente dovevano 
ospitare delle immagini sacre. Il punto è inoltre importante perché la 
viabilità principale che sin qui correva con due rami, uno seguente il 
corso dell’Aterno da Raiano, l’altro attraversante la conca subequana, 
confluiscono in un unico cammino. 

Riprendendo l’avanzata verso l’Aquila si scorge, a controllo della 
vallata e delle attività molitorie e conciarie, il complesso del castello 
di Beffi, articolato all’intorno della torre d’avvistamento a pianta 
triangolare irregolare databile al XII secolo40.

Al di sotto dell’abitato, sul fiume, rimane ancora visibile un 
ponte, già menzionato poc’anzi, costituito da una grande arcata 
a tutto sesto affiancata a un’altra, di minore ampiezza, entrambe 
composte con conci squadrati di calcare. 
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Questa struttura, conosciuta come “ponte romano”, risulta 
essere stata in parte rimaneggiata in epoca medievale mantenendo 
comunque una forma e una conformazione aderente a quella 
originaria. Infrastrutture simili con arcade diseguali e struttura 
dell’arco sottile si ritrovano in vari luoghi della penisola, dal Friuli 
Venezia Giulia al centro Italia potendosi definire, quindi, come 
tipologia tradizionale d’epoca romana utilizzata per tutto il Medioevo. 

Fig. 13 Vista del “ponte romano” che si trova al di sotto del castello di Beffi (foto dell’autore, 
2017).
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Fig. 14 Scorcio laterale del ponte romano di Beffi (foto dell’autore, 2017).

Fig. 15 Veduta della schiena del ponte romano di Beffi e, sullo sfondo, delle nicchie votive 
scolpite nella roccia (foto dell’autore, 2017).
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Oltre a questo ponte, importante reperto storico, in tempi 
recenti sono state costruite varie strutture per collegare le due 
sponde del fiume; tutte queste, però, sono semplici elementi a travi in 
cemento precompresso e parapetti in metallo che nulla hanno a che 
fare con le tecniche costruttive attuali e, ancor meno, concorrono ad 
aumentare il valore paesistico ed estetico dei luoghi. 

Proseguendo lungo il fondovalle, a sud-est della stazione 
ferroviaria di Beffi s’incontra la via vicinale di Goriano Valli-Secinaro, 
la quale un tempo scavalcava l’Aterno per mezzo di un ponte, le cui 
strutture originali sono ancora in parte visibili alla volta dell’arco, e 
più avanti, attraverso Goriano Valli entrava nella conca subequana da 
dove, seguendo il Vallone della Cesa, raggiungeva Secinaro41. 

Fig. 16 Ponte ferroviario che valica l’Aterno in località Stazione di Beffi (foto dell’autore, 2017).
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Risalendo di quota al livello della strada, dopo l’abitato di Beffi, 
s’incontra, prima di valicare l’Aterno, il borgo fortificato di Santa Maria 
del Ponte42, frazione del comune di Tione degli Abruzzi. 

Fondato nel XIV secolo è caratterizzato dall’antica cinta muraria, 
ancora in discreto stato di conservazione seppur non completa e 
composta principalmente da murature costituite da ciottoli e pietre 
di pezzatura media. Due sono le porte di accesso al piccolo nucleo 
fortificato e si strutturano con archi ogivali e un’apparecchiatura 
muraria più ricercata rispetto alla cinta esterna essendo costituita da 
pietre squadrate disposte in corsi orizzontali ordinati. La torre-porta 
che guarda verso il fiume è caratterizzata dalle due feritoie verticali 
dalle quali pendevano le catene per la movimentazione del ponte 
levatoio, oggi scomparso. 

Poco più in basso, posta a controllo del passaggio sul fiume, si 
trova la chiesa e il complesso ecclesiale omonimo, evolutosi dal XII 
secolo. 

Fig. 17 Il ponte della ferrovia situato in località Stazione di Beffi (foto dell’autore, 2017).
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La chiesa di Santa Maria del Ponte possiede semplici forme 
che rimandano a modelli cinquecenteschi tipici delle chiese rurali 
abruzzesi43. L’edificio cultuale racchiude al suo interno un insieme di 
opere fra cui i resti riferibili alla fase del 1333, data scolpita sull’altare 
principale44 e le tracce delle modifiche avvenute nel 1737 anno in cui 
la chiesa divenne collegiata45; in questo periodo fu aggiunto il piccolo 
oratorio della Confraternita e fu internamente decorata da un ciclo di 
affreschi. Come avvenne in altre strutture ammodernate e ampliate 
nel XVIII secolo anche a Santa Maria del Ponte furono utilizzate le 
nuove tecniche del cantiere storico che privilegiava l’uso del laterizio 
rispetto alla pietra e i tiranti metallici all’interno delle murature. Anche 
questo edificio, seppur di dimensioni maggiori, ben rappresenta le 
molteplici architetture religiose riscontrate in prossimità di ponti e 
guadi sull’Aterno, a definire un percorso devozionale per tappe. 

Nel luogo dove la strada cede il posto al fiume, Giuseppe 
Liberatore, infatti, riporta che: «Tra le due opposte Comuni Santa Maria 
e’l Tione innalzato è sull’Aterno l’ottavo a tre archi con sovrimposte, 
cento venticinque palmi lungo largo dieci con due tagliacque e di 
un sperone il vestigio. Rinviens’ il nono ponte tra gli altri due Comuni 
Goriano delle Valli e Beffi lungo settanta due palmi e tredici largo di 
due archi poggiandone parte del sinistro su di uno scoglio»46. 

Fig. 18 Località Santa Maria del Ponte. Struttura contemporanea che ha sostituito l’antico 
ponte menzionato anche nella cronaca di Giuseppe Liberatore (foto dell’autore, 2017).
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Di questo ponte non rimangono tracce visibili, essendo stato 
sostituito da una struttura contemporanea in cemento armato 
precompresso, ma questo manufatto un tempo di notevole valore 
per gli abitati limitrofi, ha lasciato memoria di se nella toponomastica 
e nei nomi di varie architetture poste a controllo del passaggio sul 
fiume.

Più avanti, percorrendo sempre la strada che costeggia il corso 
d’acqua, si giunge al noto e suggestivo borgo fortificato di Fontecchio 
situato in posizione dominante nella media valle dell’Aterno, 
circondato da una visuale di notevole interesse paesaggistico essendo 
delimitata dal massiccio del Sirente che la collega visivamente ai 
nuclei abitati di Campana a settentrione e di Goriano Valli a meridione. 

All’interno del territorio comunale si ritrovano emergenze 
architettoniche che rappresentano la varietà delle casistiche 
ritrovabili lungo tutta la vallata; oltre al borgo fortificato, a nord del 
centro sorgono due conventi, mentre a sud lungo il fiume oltre ai 
ponti si attesta la presenza di mulini e concerie.

Transitando per la piazza e costeggiando le mura a meridione 
del nucleo fortificato, una strada porta direttamente al fiume e 
all’adiacente ferrovia. 

Qui, in una biforcazione del percorso si erge la chiesa di Santa 

Fig. 19 “Ponte delle pietre” (foto dell’autore, 2017).
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Maria della Vittoria47, da cui si stacca una via che conduce al ponte 
chiamato “ponte delle pietre” 48, seguito da un altro più piccolo detto 
“delle tavole”49. 

Il “ponte delle pietre” funge da collegamento tra il borgo e 
la strada che conduce alle Pagliare, poste in un pianoro a mezza 
costa del Sirente. Giuseppe Liberatore lo descrive di ampiezza pari a 
quello di Fagnano, esattamente di «centocinquanta palmi e dodici 
di larghezza», composto da due arcate di dimensioni diverse e 
nell’arcata maggiore mancante di alcuni conci, alla data del 1824. Un 
importante opera di restauro fu effettuata nel 1892, in tale circostanza 
fu completamente rimosso e riposizionato il manto della struttura. 
Questo intervento determinò delle manomissioni alle spalle, le quali 
furono rialzate rispetto alla quota precedente con l’inserimento di 
pilastri a sezione quadrangolare; eliminati dai seguenti interventi di 
restauro. Le due arcate hanno un’apparecchiatura muraria pressoché 
identica: l’intradosso è rientrato rispetto al fino del paramento esterno 
e si presenta a sesto ribassato, composto da blocchi di pietra posati 
regolarmente, l’arcata superiore, del medesimo materiale, è a filo con 
il paramento murario. La tessitura, infine, è composta da pietre da 
spacco di medie dimensioni legate con malta cementizia. In totale 

Fig. 20 Il selciato del “ponte delle pietre” (foto dell’autore, 2017).
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la struttura è lunga 34 metri e ha un’altezza di 5,30 metri con un 
passaggio, al netto, di 3,20 metri da ambo i lati. 

L’Antinori lo cita nel suo manoscritto del 1781 con lo stesso 
nome utilizzato ancora oggi e come località in cui, nelle immediate 
vicinanze, nel 1443 si ergeva l’Ospedale detto delle Taverne50. 

Fig. 21 Veduta del complesso del mulino e dei canali di captazione eretti in prossimità del 
ponte così detto “delle tavole” (foto dell’autore, 2017).

Fig. 22 Vista laterale del ponte “delle tavole” immerso nella natura (foto dell’autore, 2017).
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In prossimità di questo ponte sorge uno dei mulini più 
significativi della vallata; ottimamente restaurato, è composto dalle 
strutture adibite alla lavorazione e dal canale di derivazione per 
captare l’acqua dall’Aterno, tramite una serie di salti di quota realizzati 
per la movimentazione delle pale.

Il secondo ponte, già citato e degno di nota, è quello “delle 
Tavole” che si trova poco a nord. 

Completamente rimaneggiato anch’esso alla fine del XIX 
secolo in concomitanza con i lavori per il passaggio della ferrovia, 
non conserva più l’impianto originario essendo stato ricostruito in 
blocchi di pietra; l’ubicazione però è la medesima. Anch’esso è citato 
dall’Antinori, riportandolo con il medesimo nome e ricordando come 
nel 1443 questa zona faceva parte dei possedimenti del secondo 
ospitale di Fontecchio, quello chiamato della Via Donnica51. 

Il Liberatore, invece, lo identifica come il settimo ponte presente 
nel tratto fra Campana e Molina Aterno e lo descrive come composto 
da «tre archi con sovrimposte cento venticinque palmi lungo e nove 
larco co’ ripar’ in pat’ esistenti e due tagliacque in benessere come le 
tre volte […]»52. 

Fig. 23 Selciato del ponte “delle tavole” (foto dell’autore, 2017).
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Figg. 24-25 Ponte posto lungo la strada di fondo valle che costeggia il fiume tra Fontecchio e 
Campana. La natura ha ormai preso il sopravvento e la struttura è completamente inglobata 
nella vegetazione circostante (foto dell’autore, 2017).
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Fig. 26 Ponte sull’Aterno nei pressi delle concerie di Campana (foto dell’autore, 2017).

Fig. 27 Pilone di ponte carrabile sull’Aterno nei pressi di Campana, in adiacenza alla ferrovia 
(foto dell’autore, 2017).



I PONTI SULL’ATERNO, TRA PASSATO E PRESENTE.
ECHI E TESTIMONIANZE MATERICHE LUNGO UNA VALLE FLUVIALE ABRUZZESE.

Federico Bulfone Gransinigh

399 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Ripresa la direttrice principale e lasciato sulla sinistra il borgo 
di Fontecchio, la strada si biforca e a settentrione conduce ai 
conventi di San Francesco e di San Pio53 che, assieme all’omonimo 
borgo fortificato, rappresentano, in chiave diversa, le influenze 
architettoniche giunte all’interno della vallata. 

Più a settentrione, lungo la strada Statale 261 s’incontra il borgo 
di Pedicciano, frazione di Fagnano Alto. Questa località rimane 
a una quota elevata rispetto al corso del fiume e all’interno del 
tessuto urbano, oltre ad interessanti abitazioni del XVII e XVIII secolo 
s’incontra la chiesa di Santa Lucia, riformata nel Settecento, ma di 
cui si hanno tracce già in epoca medievale. L’edificio, semplice, è a 
unica navata rettangolare con prospetto principale decorato da un 
portale lapideo architravato, scolpito in forma di angelo benedicente 
ad ali spiegate. In corrispondenza del fiume, invece, molto al di sotto 
della quota dell’abitato, sulla sponda sinistra dell’Aterno, si trovano i 
resti di un pilone di uno dei due ponti, all’epoca della descrizione di 
Giuseppe Liberatore ancora integri, posti a poca distanza fra loro e 
così descritti dallo storico: «Di Fagnano il quarto di ripari privo cento 
cinquantacinque palmi lungo tredici largo con sovra imposte ne’ soli 
due primi archi e il terzo di fabbrica diversa ed un pochino più alto 
nell’unione col secondo, indizi entrambi di caduta dello antico e di 

Fig. 28 Incrocio di ponti in prossimità del borgo di Campana (foto dell’autore, 2017). 
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mal eseguitane riedificazione. A Fagnano spetta  eziando  il quinto  
di  lunghezza  cento  cinquanta  palmi  e dodici di larghezza con 
un tagliacque, diroccai i ripari e col primo dei due archi il più alto 
di tutti gli altri onde Pontaldo nomossi.»54 Ricongiungendosi alla 

strada principale si giunge a un altro punto in cui è possibile valicare 
il fiume grazie al ponte di fondazione romana, ma presumibilmente 
riedificato fra il XV e XVI secolo, posto ai piedi dell’antico borgo di 
Campana. 

Qui Liberatore descrive in maniera precisa prima due ponti, di 
cui rimane memoria, che si trovano sulla strada sterrata che corre 
parallela al fiume; uno di questi in prossimità di un mulino, oggi 
restaurato55 e in successione il terzo corrispondente a quello del 
borgo di Campana.

Il ponte56, tutt’oggi transitabile, viene descritto come composto: 
«[…] con quattro archi e tre tagliaacque cento trenta palmi lungo e 
poco men di dodici largo fra i laterali ripari57, dei quali il superiore ha 
le due estremità più  distese divergenti ed  alquanto ricurve a vie 
meglio riceverne le grandi accolte che pur talora sboccano. Sovrastavi 
nel mezzo picciol tetto che ancora vidi altrove con delle pie immagini 
ne’ muri a scampo da piogge, e per divozione de’ fedeli.»58 

Fig. 29 Ponte sull’Aterno che permette l’accesso al borgo di Campana (foto dell’autore, 2017).
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Questa struttura di  attraversamento r isale a l l ’epoca 
dell’imperatore Claudio, nel I secolo d.C., ma subì varie ricostruzioni e 
manomissioni sia durante il Medioevo sia nei secoli a seguire. 

L’imperatore Claudio, oltre ad essere ricordato per la creazione di 
due arterie importanti per l’Impero, la via Claudia Valeria e la Claudia 
Nova, è menzionato in relazione alla valle dell’Aterno in quanto volle 
che venissero costruiti ben quarantatre ponti, di cui dodici nel tratto 
di valle afferente agli abitati di Acciano e Campana.

In origine il ponte di Campana era composto da quattro arcate 
a tutto sesto e le due edicole poste in mezzeria erano affrescate. Dal 
XIX secolo numerosi furono gli interventi su questo manufatto, uno 
dei più importanti fu l’aggiunta di altre due arcate, una sull’argine 
di destra e una sulla riva sinistra; inoltre la copertura lignea, che 
proteggeva il passaggio, fu allargata per consentire anche ai mezzi 
agricoli più ingombranti di poter transitare59. I lavori degli ultimi 
secoli hanno causato la perdita degli apparati decorativi a fresco e 
dell’intero impalcato ligneo della copertura.

Anche in questo caso, come in altri precedentemente analizzati, 
il ponte è strettamente legato ad un’architettura cultuale; infatti, sulla 
sponda sinistra si osservano i resti della chiesa dedicata alla Madonna 

Fig. 30 Ponte ferroviario sull’Aterno visto dal “ponte romano” di Campana (foto dell’autore, 
2017).
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delle Grazie edificata nel XVII secolo e di juspatronato della famiglia 
Seri prima di essere ceduta alla Congregazione della Carità60. Ora 
l’edificio è completamente in stato di rudere; rimangono in piedi solo 
parte dei muri perimetrali e il prospetto.

La lettura degli elevati consente di comprendere come i ciottoli 
di fiume e il materiale derivato dall’alveo siano stati fondamentali per 

Fig. 31 Prospetto principale della chiesa della Madonna delle Grazie visto dal ponte di 
Campana (foto dell’autore, 2017).
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la realizzazione delle murature -come peraltro si può notare nel vicino 
ponte-. Unici elementi di pregio presenti sui prospetti superstiti della 
cappella, sono gli architravi e gli stipiti in pietra delle aperture. 

Dal borgo di Campana, noto anche per la chiesa un tempo 
proprietà dell’Ordine di Malta e dedicata a San Giovanni, si prosegue 
verso l’alta valle dell’Aterno sino a giungere al comune di Fossa.

L’abitato, impreziosito da varie architetture di notevole 
importanza61, è lambito da un corso d’acqua chiamato “fiume di 
Fossa” (seu Fosso) che si ricollega successivamente all’Aterno; qui 
trova spazio un mulino che faceva parte di un nucleo di costruzioni 
comprendenti anche un’antica osteria, uno dei tanti punti di sosta 
lungo la “Via degli Abruzzi”62. L’edificio in rudere presenta degli 
elementi interessanti che si sono conservati nel tempo come i due 
portali ad arco ribassato, «tipici della fase durazzesca del Regno di 
Napoli simili ad esempi aquilani, probabilmente databili alla prima 
metà del Quattrocento […]»63. 

Su questa canalizzazione del fiume si trova, inoltre, in località 
denominata Cerro, un ponte che conserva due arcate con blocchi 
di pietra squadrati; il selciato è composto da un lastricato di pietre 
regolari. A quote maggiori rispetto al mulino e al ponte sul canale, 
l’ampia vallata è controllata dal convento francescano di Sant’Angelo 
d’Ocre fondato su di uno sperone di roccia nel 140964 come monastero 
di monache benedettine.

Proseguendo lungo la strada, tralasciando volutamente alcuni 
ponti in cemento armato di recente realizzazione e completamente 
indifferenti per approccio e materiali al paesaggio circostante, si 
arriva all’Aquila.

Rispetto alla città storica il fiume compie una leggera deviazione 
lasciandone fuori il centro cinto da mura, scorrendo parallelamente 
alla ferrovia. Il territorio al di fuori della cinta medievale è stato 
descritto da varie mappe realizzate, principalmente, dal XVI secolo in 
poi.

Una delle rappresentazioni allo stesso tempo più antiche e 
precise del tessuto urbano della città si ebbe nel XVI secolo ad opera 
di Girolamo Pico Fonticulano (1541-1596); l’architetto e matematico 
tracciò, pur schematicamente, la pianta dell’Aquila pochi anni 
dopo essere stato incaricato da Margherita d’Austria (1522-1586) 
di un’importante riforma architettonica e urbana della città che 
comprendeva sia l’ampliamento del Palazzo del Capitano sia la 
sistemazione urbana di Costa Mascitelli, tra porta Bazzano e piazza 
del Duomo nonché altri interventi urbani65. La rappresentazione 
tralascia completamente, però, la campagna all’esterno delle mura.
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Ricca d’informazioni e con una legenda abbastanza precisa, 
invece, fu la rappresentazione datata 1622 disegnata da Scipione 
Antonelli e incisa da Jacopo Lauro, attraverso la quale si ha una 
visione completa delle infrastrutture  e delle architetture poste lungo 
il fiume o in relazione diretta con esso.

Nella fedelissima et nobil città dell’Aquila nel Abruzzo, questo 

Fig. 32 Girolamo Pico Fonticulano, Pianta dell’Aquila, disegno a penna su carta, 1575. Biblioteca 
Provinciale dell’Aquila, Girolamo Pico Fonticulano, Trattato di Geometria, ms. 57, v. II, c. 181.
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il titolo dell’incisione su rame, balza all’occhio l’area coltivata a 
meridione fra il perimetro murario e lo sviluppo del fiume parallelo 
alle mura cittadine; quest’area ricca per la presenza di mulini, ben 
quattro, e di edifici di culto dei quali la maggior direttamente legati ai 
numerosi ponti, è  indicata come di proprietà dei nobili Angelini. 

Da tale riproduzione, che si basava anch’essa sulla pianta 
redatta da Pico Fonticulano, fu tratta anche la rappresentazione 
di Pierre Mortier del 1698. In essa, oltre ad individuare facilmente 
il palazzo di Margherita d’Austria, si possono segnalare i numerosi 
ponti preposti all’attraversamento dell’Aterno.

Lasciando la città e proseguendo sempre costeggiando il corso 
d’acqua da est, in località Roio, si incontra la cappella dedicata a 
Santa Maria del Ponte66 fondata verso la seconda metà del XV secolo 

Fig. 33 Pierre Mortier, Veduta della città dell’Aquila, 1698. Archivio di Stato de L’Aquila. Al 
centro è evidenziato, dal cerchio rosso, il palazzo di Margherita d’Austria, mentre con cerchi 
gialli sono indicati i vari ponti all’epoca esistenti. Tre sono i ponti, tra i quali quello al centro, 
entro un cerchio di diametro maggiore degli altri, accanto al quale sorge la chiesa di Santa 
Maria del Ponte.
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e restaurata, anche nel ciclo di affreschi, dopo il sisma del 2009. 
L’edificio cultuale rappresenta un unicum sul territorio aquilano dato 
dal fatto che la struttura ingloba al suo interno un’edicola votiva in 
pietra affrescata e intagliata, risalente al XV secolo. 

La piccola chiesetta, come l’omonima già incontrata lungo la 
media valle dell’Aterno, fu costruita in stretta relazione con un ponte 
e guado storico, del quale purtroppo oggi non rimane memoria se 
non nella toponomastica essendo stato sostituito da una struttura 
moderna. 

Fig. 34 Vista dal ponte costruito in epoca contemporanea della chiesa di Santa Maria del 
Ponte, del passaggio ferroviario e, sullo sfondo, della città dell’Aquila (foto dell’autore, 2017).
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A nord della città, il corso d’acqua interseca più volte la strada 
che conduce a settentrione. Quasi tutti gli attraversamenti, anche in 
questi casi, avvengono tramite viadotti o ponti in cemento armato.

Più avanti sorge Coppito, borgo rialzato rispetto al letto del 
fiume, ma in diretta relazione con esso sia visivamente sia per il 
controllo che quest’abitato aveva sul ponte sottostante; tale centro 

Fig. 35 Prospetto principale della chiesa dedicata a Santa Maria del Ponte, L’Aquila (foto 
dell’autore, 2017).
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è caratterizzato dalla presenza di alcune architetture di notevole 
interesse.

San Pietro, chiesa posta sul limite dell’abitato, attraverso i 
linguaggi architettonici utilizzati sottolinea l’importanza dell’antico 
centro di Pitinum e la stretta relazione con altre costruzioni coeve 
come la cattedrale di San Massimo a Forcona, oggi nel territorio di 
Civita di Bagno. Un’ulteriore architettura ecclesiale presente appena 
al di sotto del nucleo urbano, in prossimità del ponte sull’Aterno, è 
la chiesa dedicata, anche in questo caso, alla Madonna del Ponte. 
Topos che, oramai, si è ritrovato varie volte lungo il percorso fluviale e 
sottolinea l’importanza delle strade vallive quali reti non solo legate 
alla transumanza o al pellegrinaggio, ma anche alle grandi direttrici 
che dalla vallata conducevano nel Lazio o nelle regioni contermini. 

La chiesetta votiva dedicata a Maria si compone di un’aula 
rettangolare terminante nell’abside semicircolare e sedime posto 
al di sotto del piano stradale. Essa si colloca parallela alla strada che 
conduce all’interno dell’antico borgo di Coppito. Il prospetto rientra 
nella tradizione delle chiese campestri della vallata: terminazione 
rettangolare, portale centrale con stipiti e architrave lapidei e oculo 
soprastante; la monofora campanaria è posizionata a sinistra, sulla 

Fig. 36 Chiesa di Santa Maria del Ponte, Coppito (foto dell’autore, 2017).
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sommità del prospetto. All’interno dell’edificio permangono dei lacerti 
di affreschi e la raffigurazione della Vergine con Bambino databili, da 
alcuni, a cavallo del XVII secolo67. Il ponte accanto a cui sorge, ormai, 
è stato modificato per consentirne l’uso anche ai mezzi più pesanti e 
moderni, perdendo così ogni carattere storico e materico che potesse 
collegarlo alla località.

A nord oltre l’Aquila, lungo l’Aterno sono numerosi i mulini e le 
concerie nella maggior parte in stato di abbandono. Una struttura 
prettamente industriale può essere considerata quella delle fornaci 
Martini, realizzate nei primi anni del Novecento per la produzione 
dei laterizi. L’imponente struttura è costituita da un corpo di fabbrica 
che costeggia il fiume per una lunghezza circa di 82 metri e ricopre 
un’area di circa 2500 metri quadrati68. Questo edificio si attesta come 
un elemento in stretto dialogo con il corso d’acqua; fanno parte del 
complesso di infrastrutture e architetture legate ad esso anche il ponte 
di Bagno e la chiesa votiva dedicata alla Madonna che, assommati ad 
alcune case, danno luogo alla così detta contrada Martini. Accanto 
alla struttura industriale si trova lo stabilimento dell’Enel e altri ponti 
contemporanei che permettono di valicare il fiume. 

All’interno del territorio comunale di San Vittorino, lungo 
l’argine fluviale, si erge dal XV secolo la chiesa dedicata alla Madonna 
del Ponte, piccola costruzione ad aula rettangolare e copertura a 
due falde, con sedime posto a una quota inferiore rispetto al piano 
stradale, è in stretta relazione con la chiesa di Santa Maria della 
Consolazione69. Il fronte esterno è molto semplice, caratterizzato da 
un portale rettangolare disassato con architrave di reimpiego, una 
finestra quadrata sulla destra e lo stemma lapideo del Comune posto 
in alto, al centro del prospetto. Anche in questo caso, la dedicazione è 
fondamentale per rimarcare la memoria di un ponte ormai modificato, 
che definiva un transito importante tra le due sponde. Dall’altra parte 
dell’Aterno, poco distante, è da segnalare il sito archeologico più 
importante della vallata, Amiternum70. Al centro della viabilità dell’alta 
valle fluviale e con il corso del fiume, posto a pochi metri di distanza, 
questo sito rappresenta la memoria di un’antica città italica fondata 
dai Sabini71. Qui ebbe i natali uno dei più noti storici romani, Sallustio 
(86 a.C.-34 a.C.) e fu sede di diocesi assieme a Forcona e Pitinum72. 
Oggi emergono alla vista solamente i resti del teatro73, dell’anfiteatro 
e il sedime di una domus romana.

Proseguendo lungo la strada Statale 260, lasciati gli abitati 
di Barete e Sant’Eusanio, si giunge alla località di San Pelino dove 
l’interno borgo è intimamente legato al fiume estendendosi lungo 
il suo corso. Il ponte che permette di valicare l’Aterno, inoltre, è 
luogo cruciale in quanto da un lato, quello destro dando le spalle 
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alla sorgente del fiume, si trova l’antico mulino, ormai trasformato in 
abitazione perdendo le ultime connotazioni tipologiche e, valicato il 
corso d’acqua, svoltando a sinistra si ha di fronte la chiesa di Santa Maria 
delle Grazie. L’edificio ha un impianto a navata unica rettangolare; la 
costruzione è possibile datarla al XVII secolo, ma ha subito nei secoli 
vari interventi. La sacrestia è posta sul retro dell’edificio, sormontata 
per tutta la sua altezza dai locali accessori raggiungibili grazie a una 
scala posta nella parete di fondo. Il fronte principale, lungo la strada, 
ha coronamento piano con il portale e le due finestre rettangolari 
con cornici lapidee seicentesche; in asse ad ogni finestra, al di sotto 
dell’alto cornicione decorato da cornici dentellate in cotto, si aprono 
due oculi di forma ovale. Quest’architettura cultuale rientra nella 
casistica degli edifici di culto della medesima epoca, per linguaggi e 
tecniche costruttive simili; inoltre mantiene quella costante relazione 
con il fiume e il ponte che, come si è visto, è elemento caratterizzante 
l’intero corso dell’Aterno. 

Salendo lungo la valle, per giungere alle sorgenti del fiume, 
si incontrano altri ponti, molti di recente realizzazione. Questi si 
discostano completamente da quelli storici o storicizzati presenti 
in gran numero soprattutto nella media valle fluviale. Di qualche 
interesse sono, invece, due ponti posti nelle vicinanze del borgo 
fortificato di Montereale. Essi,  pur di piccole dimensioni, si 
armonizzano abbastanza con l’intorno divenendo quasi elementi di 
valorizzazione del contesto costruito.

Fig. 37 Ponte sull’Aterno in località Piè di Colle, Montereale, L’Aquila (foto dell’autore, 2017).
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Pur nella varietà delle forme e dei materiali utilizzati si 
comprende quindi, anche attraverso un’analisi storica e una serie di 
ricognizioni sul campo come quelle compiute, quanto importante 
sia l’infrastruttura, il ponte, elemento che da sempre collega due 
sponde, permettendo di transitare, ma che soprattutto in contesti 
dall’alto valore paesaggistico e naturale come quello delle vallate 
fluviali abruzzesi oggi debba essere progettato con attenzione, 
pensato affinché possa sia integrarsi con l’ambiente circostante sia 
con le omologhe strutture ormai storicizzate, divenute testimonianza 
materica della storia millenaria di questi luoghi.

Fig. 38 Ponte che valica l’Aterno venendo da Montereale (foto dell’autore, 2017).
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Questo contributo è il frutto di un’analisi facente parte di un più ampio progetto di ricerca sviluppato 
all’interno del Dipartimento di Architettura dell’Università “G. d’Annunzio” di Chieti-Pescara dal titolo 
Analisi del patrimonio architettonico lungo gli assi fluviali in Abruzzo. Gruppo di ricerca: Adriano Ghisetti 
Giavarina (Coordinatore), Federico Bulfone Gransinigh e Claudio Mazzanti.
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Carsa editrice, Pescara 2008.
25 Ivi, p. 27.
26 Ivi, p. 28.
27 Ivi, p. 33 n. 30; R. K. CRAVEN, op. cit., p. 161.
28 Cfr. P. DI FELICE, Un prezioso scrigno di biodiversità, in A. Ghisetti Giavarina (a cura di), L’Aterno-

Pescara: mistero di un fiume, Textus, L’Aquila 2017, pp. 81-90.
29 G. GASTALDI, Il disegno della Geografia Moderna de Tutta la Provincia de la Italia con le sue 

regioni, città, castella, Monti, Laghi, Fiumi, Golfi, Porti capi e isole, 1561; R. ALMAGIÀ, Monumenta Italiae 
Cartographica. Riproduzioni di carte generali e regionali d’Italia dal secolo XIV al XVII, Istituto Geografico 
Militare, Firenze 1929, tav. XXVIII.

30 In questa parte della valle, ristretta dalle due pareti rocciose, le acque sono convogliate e destinate 
all’irrigazione, ma nell’antichità servivano anche per il rifornimento idrico di Corfinium, come attestato 
dai resti affiorati nei territori di Raiano e Corfinio, nonché l’epigrafe rinvenuta a Castelvecchio Subequo 
che ricorda un restauro della forma dell’acquedotto uetustate corruptam. Più o meno correlate a questo 
sistema irriguo, oppure talvolta indipendente da esso e dipendente, invece, dalle acque piovane, era 
tutta una serie di serbatoi e cisterne artificiali utilizzati nei momenti di siccità per irrigare i campi e 
come riserva d’acqua per i villaggi contermini. Per un’analisi più approfondita del tema si veda: M. 
PHOEBONIUS, Historia Marsorum, Napoli 1678, pp. 278-279; L. QUILICI, S. QUILICI GIGLI (a cura di), 
Interventi di bonifica agraria nell’Italia romana, L’erma di Bretschneider, Roma 1995, p. 207; F. VAN 
WONTERGHEM, Superaequum, Corfinium, Sulmo, L. S. Olschki, Firenze 1984, pp. 167-168, 180, 312-313; E. 
MATTIOCCO, Testimonianze archeologiche nel territorio di Raiano, in «La Gazzetta peligna», II, n. 8 sett. 
1986.

31 Cfr. G. CHIARIZIA, M. LATINI (a cura di), Atlante dei Castelli d’Abruzzo, Carsa edizioni, Pescara 2002. 
32 Liberatore, in prossimità dell’abitato cita la presenza di un ponte:  «[…] di due archi, l’undicesimo, 

ad un dì presso  lungo e largo come il decimo», del quale  sono ancora  visibili i resti  del basamento del 
pilone centrale; questa strutture permette di valicare il corso d’acqua e procedere sulla sponda destra; 
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da questo tratto sino alle Gole di San Venanzio, la via è tagliata nella roccia nella quale sono ancora 
visibili alcune tracce lasciate dal passaggio dei carri. Seguendo parallelamente il corso del fiume, questa 
direttrice raggiungeva infine la periferia di Raiano da dove si congiungeva alla Via Valeria che collegava 
Roma all’Adriatico. Cfr. G. LIBERATORE, Opuscoli vari. Navigazione della Pescara. Problema. Quesito 
secondo, v. II, L’Aquila 1839, p.39.

33 G. LIBERATORE,  op. cit., p. 38.
34 Ibidem

35 Ivi, p.39.  E’  lungo  20 metri e composto da due arcate a tutto sesto ognuna con luce di 7,50 metri.
36 Cfr. M. COLANGELO (a cura di), Acciano, Comunità montana sirentina, Synapsi edizioni, Sulmona 

1999.
37 Cfr. F. BULFONE GRANSINIGH, Controllo del territorio e paesaggio fortificato nella provincia 

aquilana: il sistema delle torri isolate, in P. Barbarewicz, F. Cremasco (a cura di), LANDSCAPE RATES - 
UNIUD DPIA A:01, Mimesis edizioni, Milano 2021, pp. 60-75; F. BULFONE GRANSINIGH, C. MAZZANTI, 
Medieval watchtowers of the mountainous areas of the Abruzzi Region: typologies, construction 
techniques and territorial landscape, in J. Campbell, N. Baker (a cura di), The History of Building Trades 
and Professionalism, Eighth Annual CHS Conference, Cambridge Faculty of Architecture, Queens’ 
College, Cambridge 2021, pp. 85-96.

38 G. LIBERATORE, op. cit.
39 Ivi, p.39.
40 L. SANTORO, I castelli d’Abruzzo nell’evoluzione dell’architettura difensiva, in G. Chiarizia, P. Properzi, 

R. Di Vincenzo (a cura di), Abruzzo dei castelli. Gli insediamenti fortificati abruzzesi dagli Italici all’Unità 
d’Italia, Carsa edizioni, Pescara, 1990, p.96.

41 Seguendo parallelamente l’attuale via provinciale e attraversando le contrade Aschiano e 
Magrano costeggiava la sponda destra del Rio Marino, passava a settentrione nell’area dove insisteva 
Superaequum e si indirizzava verso Castel di Ieri, tratto che oggi si può identificare con quello della via 
vicinale collegante Castelvecchio a Castel di Ieri. Da   questo   punto  il   percorso prosegue a sud est verso 
Goriano Sicoli, ricalcato fino alla Madonna del Soccorso dalla strada provinciale.

42 Questo sarà un toponimo molto utilizzato in siti e luoghi di culto che s’incontreranno lungo questa 
ideale passeggiata di risalita costeggiando il fiume.

43 Cfr. A. GHISETTI GIAVARINA (a cura di), L’Aterno-Pescara: mistero di un fiume, Textus, L’Aquila 2017, 
p. 44.

44 Cfr. M. MORETTI, Architettura medioevale in Abruzzo (dal VI al XVI secolo), De Luca editore, Roma 
1972, pp. 348-353.

45 Cfr. G. RIVERA, La chiesa di S. Maria del Ponte nel comune di Fontecchio parrocchia di Tione, in 
«Bollettino della Società di Storia Patria “Anton Ludovico Antinori” negli Abruzzi», Puntata XXVII, 14-1902, 
pp. 63-73.

46 G. LIBERATORE, op.cit., p. 39.
47 La chiesa, di fondazione medievale, si offre come esempio significativo della stratificazione storica 

della vallata essendo fondata, in base ad alcune fonti e dai rinvenimenti grazie a scavi archeologici recenti, 
su un basamento di un santuario italico e romano. Cfr. A. DE NINO, Notiziario scavi 1899, Colaprete, 
Sulmona 1899, pp. 65-67.

48 G. LIBERATORE, Op.cit., p. 39. E’ composto da due arcate a tutto sesto di una luce di 8,80 metri circa 
ognuna e rappresenta  il sesto ponte.

49 Ibidem. E’ il settimo ponte nell’elenco.
50 B.P.A., L. A. ANTINORi, Corografia storica degli Abruzzi e di luoghi circonvicini 1781-1783, Fontecchio, 

ms., parte II, vol. XXXI, 525.
51 B.P.A., L. A. ANTINORi, Corografia storica degli Abruzzi e di luoghi circonvicini 1781-1783, Fontecchio, 

ms., parte II, vol. XXXI, 525. 
52 Deducendo le dimensioni citate dal Liberatore quali lunghezza e ampiezza pari rispettivamente a 

125 e a 9 palmi napoletani (32,95 metri di lunghezza e 2,37 metri di ampiezza), rispetto alla lunghezza di 
150 (39,55 metri) e 12 palmi di ampiezza (3,16 metri) del ponte delle Pietre, si potrebbe ipotizzare che il 
ponte delle Tavole fosse adibito solo al  passaggio pedonale. Cfr. C. PAPA, Evoluzione storico-urbana di 
Fontecchio, Tesi di Laurea Magistrale, Dipartimento di Ingegneria, Università “G. d’Annunzio” di Chieti-
Pescara, a.a. 2008/2009, relatore prof. Carlos Cacciavillani, p. 52.

53 E. GURAKUQI, Ora et labora. Chiesa e monatero di Santa Maria Agraiano, Fontecchio (AQ), Tesi 
di Laurea Magistrale, Dipartimento di Architettura, Università “G. d’Annunzio” di Chieti-Pescara, a.a. 
2017/2018, relatore prof. Adriano Ghisetti Giavarina, correlatori prof. ing. Giovanni Mataloni, arch. Ph.D 
Federico Bulfone Gransinigh.

54 G. LIBERATORE, Op.cit., p. 39.
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55 Il primo ponte è quello che lo storico definisce «Piccino […] non più di quindici palmi sulla forma 
del molino», mentre  quello in poco prima dell’abitato di Campana e oggi coperto con un assito ligneo 
lo definisce come «[…] di due archi cento palmi lungo dieci largo con taglia acque e senza ripari.». G. 
LIBERATORE, op. cit., p. 38.

56 Ora molto rimaneggiato con chiare superfetazioni moderne e sormontato, verso la sua metà, da 
due edicole medioevali. Cfr. B. ORSATTI, La via della media valle dell’Aterno, op. cit., p. 51.

57 In origine era composto da quattro arcate a tutto sesto con luce di 4,40 metri circa a cui se ne 
aggiunsero altre due di 3,60 metri circa, una per ogni lato. 

58 G. LIBERATORE, op. cit., p. 38. Questa struttura rivestiva un ruolo importante nel collegamento 
delle due sponde del fiume, permettendo con una via secondaria oggi individuata da un sentiero di 
congiungere vari tratti della viabilità romana all’interno della vallata. 

59 A passo d’uomo. Guida tematica della media valle dell’Aterno, Quaderni dell’Aterno, V, Ilex, 
Fontecchio 2016, p. 24.

60 M. COLANGELO (a cura di), Acciano, Comunità montana sirentina, Synapsi edizioni, Sulmona 1999.
61 Complessi conventuali e strutture fortificate fanno da cornice ad un piccolo gioiello della vallata, 

la chiesa di Santa Maria ad Cryptas, struttura interamente affrescata all’interno e nella quale si sono 
stratificate varie scuole sia artistiche sia architettoniche. Cfr. M. MACCHERINI, L. PEZZUTO (a cura di), 
Santa Maria ad Cryptas. Storia, arte, restauri, editori Paparo, Napoli 2021. 

62 A. GHISETTI GIAVARINA (a cura di), L’Aterno-Pescara: mistero di un fiume, Textus, L’Aquila 2017, p. 
36.

63 Cit. Ibidem.
64 Cfr. G. B. MICHELETTI, Sant’Angelo d’Ocre, Stamperia Francese, Napoli 1829; T. LEGGIO, Insediamenti 

francescani lungo l’alta Valle dell’Aterno alla metà del XIII secolo, in «Bullettino della Deputazione 
abruzzese di storia patria», a. CIII, 2012, 1, pp. 27-70.

65 Cfr. R. COLAPIETRA, M. CENTOFANTI, Aquila, dalla fondazione alla “renovatio urbis”,  Textus, L’Aquila 
2009, pp. 49, 51.

66 O. ANTONINI, Architettura religiosa aquilana, voll.1-2, Tau, Todi 2010.
67 Punti di vista diversi sulla datazione degli affreschi vengono riportati in O. ANTONINI, Chiese “extra 

moenia” del comune dell’Aquila prima e dopo il sisma, Verdone Editore, Castelli 2010, p. 260.
68 S. ZENODOCCHIO, L’attività molendina nella Valle dell’Aterno dalle origini al secolo XIV, 1993, 

Deputazione Abruzzese di Storia Patria. Incontri culturali dei soci, II (Mosciano Sant’Angelo, maggio 1993) 
L’Aquila, pp. 47-50; S. ZENODOCCHIO, I mulini nella valle dell’Aterno dal IX al XX secolo, in «Quaderni 
della Pro-Loco di Coppito», L’Aquila 2008. 

69 O. ANTONINI, Chiese “extra moenia” […] op. cit., p. 215.
70 Cfr. S. SEGENNI, Amiternum e il suo territorio in età romana,  Giardini, Pisa 1985; F. REDI, A. DE IURE, 

E. SIENA, L’Abruzzo tra Goti e Bizantini. Aggiornamenti della ricerca archeologica, in La trasformazione 
del mondo romano e le grandi migrazioni. Nuovi popoli dall’Europa settentrionale e centro-orientale alle 
coste del Mediterraneo, Atti del Convegno internazionale di studi, Cimitile-Santa Maria Capua Vetere, 
16-17 giugno 2011, a cura di Carlo Ebanista e Marcello Rotili, Cimitile (Napoli), Tavolario edizioni, 2012, pp. 
195-216.

71 A. L. ANTINORI, Annali degli Abruzzi, VI, Forni Editore, Bologna 1971, pp. sub anno 1069 ad vocem 
Amiterno.

72 L. PANI-ERMINI, Contributi alla storia della diocesi di Amiternum, Furcona e Valva nell’alto medioevo, 
in «Rendiconti della Pontificia Accademia Romana di Archeologia», vol. 46, 1971-72.

73 Cfr. A. MUCCIANTE, Amiternum (AQ), loc. San Vittorino: le indagini nell’area del Teatro, in «Quaderni 
di Archeologia d’Abruzzo», 4 (2012), Firenze 2016.



GBRIDGES

416 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Federico Bulfone Gransinigh

Federico Bulfone Gransinigh, laurea in Architettura e dottorato 
in Storia dell’Architettura presso l’Università degli Studi di Udine 
Ricercatore associato al LabiSAlp, Accademia di Architettura di 

Mendrisio, Università della Svizzera Italiana.

È visiting lecture presso il corso di Contemporary trends in 
Cultural Heritage preservation, planning and management 
all’intero del Dottorato in Cultural Heritage Studies dell’Università 

di Nova Gorica (Slovenia).
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La campata centrale del ponte del mare. Fonte Fondazione PESCARABRUZZO

Vent’anni fa la Pescara era sotto un evidente rinnovamento 
ed uno slancio che aspettava da tempo. I marciapiedi e le 

piazze venivano ripavimentate, in molti casi realizzati per la prima 
volta, con percorsi tattili per ipovedenti, ed inserti che riportavano il 
motto: “Pescara città solidale”. 

Si aspettavano i giochi del Mediterraneo del 2009 che erano 
stati assegnati alla città adriatica con decisione del Comitato olimpico 
del 18 ottobre 2003. Luciano D’Alfonso, sindaco della città adriatica 
dal 9 giugno 2003,  incontrava i suoi omologhi della città olimpica 
di Barcellona Pascual Maragall, e di Spalato con l’intento di entrare 
a far parte di reti di città europee nel Mediterraneo settentrionale. 
Il tentativo era quello di  sdoganare un provincialismo che, seppur 
portato con orgoglio e dignità, si intuiva andasse troppo stretto ai 
piani di sviluppo della principale città dell’Abruzzo. “L’esperienza 
dell’Europa facilita l’esistenza della città come identità propria, 
perché il concetto di nazione viene relativizzato rispetto all’esistenza 
dell’Europa” diceva Maragall a Pescara il 20 luglio 2007 presso l’ex 
Aurum.

UN INCIPIT 
PROGETTUALE DEL 

“PONTE DEL MARE”  
DI PESCARA

Angelo Campo
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Lo studio di giovani professionisti che avevo creato assieme ad 
Alessio Piancone ed Alessandro di Fabio, denominato C-zpd, aveva 
come logo un codice a barre. Sentivamo le fibrillazioni della città e 
lavoravamo su vari importanti progetti. Avevamo vinto un concorso 
di idee per la riqualificazione di Borgomarino sud, un quartiere di 
pescatori a sud della foce del Pescara, in un’area al centro di forti 
trasformazioni tra il porto turistico, il lungomare sud e i capannoni 
abbandonati degli ex COFA (mercati ortofruttiferi) che avevano in 
ultimo, prima di essere abbattuti, ospitato alcune edizioni di una 
interessante mostra di arte contemporanea Fuoriuso (edizioni del 
1998 e del 2005-6). 

Il progetto, come spesso accade, non fu realizzato, ma servì 
per metterci in contatto con l’architetto Massimo Palladini e con la 
Fondazione Pescara Abruzzo, e partecipare al dibattito per proposte 
di architetture di rilievo per la città come, ad esempio, il teatro e il 
ponte del mare. 

Il ponte del mare, appunto, “una delle realizzazioni a maggiore 
vocazione identitaria della città di Pescara. E’ costato in tutto 
7,5 milioni di euro dei quali 5 milioni erogati dalla fondazione 
PESCARABRUZZO”. La fondazione aveva pensato a tale opera 
infrastrutturale già nel 2003, includendola all’interno dei suoi 
documenti programmatici annuali e pluriennali (P.P.P. 2005-2007 
e D.P.P. 2005 e D.P.P. 2007). Così scrive la fondazione sul suo sito 
internet. 

Le prime embrionali riflessioni su questa magnifica opera 
furono realizzate tra il mio studio di via del Circuito e quello di 
Massimo Palladini in viale Bovio, alla fine del 2004. Furono affrontati 
i problemi del passaggio sulla foce del Pescara, nel tratto iniziale del 
portocanale, in un punto in cui gli argini sono distanti tra di loro circa 
50 m. 

In quel tratto il molo nord vede un forte accumulo di sabbia che 
ha trasformato i tradizionali trabocchi (marchingegni per la pesca con 
rete tesa e bilancia) in casette o piccoli ristoranti costruiti su palafitte 
sulla sabbia. Il punto di snodo del molo nord con il lungomare consiste 
in una piazzetta circolare ove spicca una stele con in cima la statua 
della cosìdetta madonnina (dedicata alla Madonna Immacolata), 
punto di riferimento per i pescatori in transito nel portocanale.

Dall’altra parte, al molo sud, sono ammassate le attrezzature 
e le infrastrutture del porto commerciale, compresa la stazione 
marittima, un edificio a pianta centrale ad un solo piano iscritto in 
una circonferenza di diametro di circa 25 metri. 

La richiesta progettuale era quella di immaginare un ponte 
ciclopedonale sul fiume che potesse essere una sorta di porta a mare 
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della città. 
Arrivamo ad alcune conclusioni che sarebbero rimaste 

inalterate e mantenute valide nella stesura del progetto poi realizzato 
da Walter Pichler e donato alla città.

L’idea elaborata nella prima bozza di progetto prevedeva che 
le passerelle ciclabile e pedonale dovessero essere distinte sia nel 
percorso che nelle pendenze, mantenendo questa indipendenza 
fin anche nella percezione formale, nei materiali, nei colori. La 
necessità di percorrenze distinte con velocità e modalità differenti, 
determinava un dato progettuale, una condizione ed al tempo stesso 
una opportunità non prescindibile.

Le analisi iniziali ci fecero pensare che fosse una buona idea 
realizzare il punto di maggior sostegno del ponte sulla sponda sud del 
fiume, ove, poggiata su una piastra appena inclinata, fu immaginata 
una torre luminosa, trasparente e lievemente inclinata che potesse 
fungere da punto panoramico con possibilità di allocare un ristorante 
e delle terrazze protese sui diversi panorami (mare, monti, città), ma 
allo stesso tempo in grado di accompagnare a terra le rampe della 
pista ciclabile con delle pendenze non troppo faticose.

Dall’altra parte, a nord, un sostegno più leggero e sottile 
avrebbe dovuto accogliere e organizzare gli stralli utili a sostenere la 

Schemi grafici delle prime proposte progettuali – pianta. Fonte architetto Angelo Campo
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campata centrale che, nelle iniziali proposte, doveva coprire una luce 
di circa 200 metri.

Le idee iniziali del ponte del mare appaiono coerenti con 
la pregevole realizzazione finale diventata oggi icona della città 
adriatica. Permangono i percorsi differenziati ed indipendenti con 
andamento sinuoso, il sistema strallato, il pilone affusolato sul molo 
nord, i punti di attacco sui due lati del portocanale. Evidentemente il 
progetto realizzato è stato in grado di ottenere una più approfondita 
qualità formale assieme alle sensazioni di leggerezza ed ariosità 
che rendono il ponte del mare una appena percepibile ragnatela 
aggrappata al cielo, al mare ed alla terra.  

Il ponte del mare è stato realizzato tra il febbraio del 2008 ed 
il dicembre del 2009 ed inaugurato l’8 dicembre, nel giorno della 
Immacolata Concezione.

Schemi grafici delle prime proposte progettuali – vista 3D dal molo sud. Fonte architetto 
Angelo Campo

Planimetria generale del ponte realizzato. Fonte Ingenio 2019
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Imagine dall’ingresso del portocanale. Fonte Ingenio 2019

Immagine dalla base del pilone di sostegno. Fonte Ingenio 2019   
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planimetria di progetto del parco

Tra il 2006 e il 2013 il Comune di Manoppello (PE) avviò un 
grande piano di rigenerazione urbana attraverso dei fondi 

Europei che finanziarono il cosiddetto “Contratto di Quartiere 2”. I 
numerosi interventi programmati (alcuni dei quali in partenariato 
con il privato), si articolarono attorno ad un grande vuoto urbano 
(circa quattro ettari) presente presso Manoppello Scalo in prossimità 
del torrente Arabona, un corso d’acqua permanente affluente del 
fiume Pescara che prende il nome dell’abazia cistercense di Santa 
Maria Arabona (XII sec.) sita nei pressi della parte più alta del sistema 
collinare da cui parte il corso d’acqua. 

 

L’ i n te r ve n to  d e l  pa rco  co s te g g i ava  l ’a rea  e d i f i c a t a 
dell’agglomerato urbano di Manoppello Scalo, a stretto contatto 
con nuovi insediamenti residenziali e terziari che, assieme ad altri 

UN PONTE 
CICLOPEDONALE SUL 
TORRENTE ARABONA 

Angelo Campo
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interventi già iniziati  alcuni anni prima, avrebbero modificato 
completamente l’immagine pregressa del centro abitato costituito, 
fino a quel momento, in prevalenza da piccole case monofamiliari 
o bifamiliari, ad uno o due piani fuoriterra. Manoppello Scalo si 
preparava a divenire definitivamente un frammento di città, o meglio 
di conurbazione, dell’area metropolitana di Chieti Pescara.

L’intervento progettuale è stato da subito concepito nella sua 
dualità di grande parco urbano, ma anche di sito “naturale” per la 
presenza di un habitat naturalistico floro-faunistico consolidato e  da 
tutelare in prossimità del corso d’acqua.

Il parco urbano, in continuità con gli interventi edilizi realizzati o 
che sarebbero stati realizzati, ha previsto una strutturazione di percorsi 
ciclabili e pedonali, aree pavimentate ed attrezzature, diminuendo, 
proseguendo verso est e quindi verso il torrente, la sua consistenza 
“antropica”, per riconquistare via via la prevalenza naturale.

Immagine fotografica dell’area pavimentata del parco con le vasche ed i giochi d’acqua
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Tra le necessità della committenza c’era quella di superare il 
corso d’acqua con un percorso ciclopedonale, in grado di connettere 
le parti di città sulle due sponde del torrente e le scuole del quartiere 
(quelle primarie e secondarie già esistenti sul versante est e un asilo 
nido che è stato realizzato ex novo dallo stesso progettista del parco, 
in parte riutilizzando un casino Ottocentesco denominato De Horatiis 
sito sulla sponda ovest del torrente).

Immagine fotografica del parco con uno dei percorsi ciclabili in primo piano ed il ponte 
sullo sfondo

Immagine fotografica del ponte sul fosso Arabona (vista da Sud)
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Il fosso Arabona era, in effetti, già attraversato da due condotte 
dismesse di acquedotto e fognatura che viaggiavano su due linee 
parallele e disgiunte di piloni in cemento armato sui quali correvano 
tubazioni in prefabbricati di cemento. 

Il nuovo ponte ciclopedonale, lungo 80 m ed alto al massimo 
una decina di metri nella campata centrale larga circa 15, non ha 
previsto la demolizione delle strutture esistenti, ma vi si è aggrappato 
sopra attraverso strutture a forma di trapezio rovesciato in acciaio 
(HEA e IPE). 

Immagine fotografica del piano di camminamento del ponte (vista da Est)

Schema strutturale del ponte con la nuova struttura metallica
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Il nuovo reticolo di travi in metallo, agganciato ai piloni in 
cemento armato in modo da aggirare le condotte soprastanti, è 
stato utilizzato quale piano e sostegno dell’orditura principale di 
travi in acciaio e secondaria in legno che completa il viadotto. Il 
camminamento superiore, infine, è stato realizzato attraverso un fitto 
tavolato e protetto da balaustre in acciaio dal profilo avvolgente.

Negli ultimi anni il parco ha subito alcuni interventi da parte 
dell’Amministrazione Comunale che hanno modificato alcune 
attrezzature e i giochi d’acqua, ma non il ponte ciclopedonale.

Modello della verifica strutturale del ponte con la nuova struttura metallica

Particolare degli elementi strutturali del ponte e dettaglio dei componenti
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Immagine fotografica recente del parco con in fondo a sinistra l’edificio del nuovo asilo nido

Angelo Campo

Architetto phd in Composizione Architettonica e Progettazione 
Urbana, presso l’Università “G. D’Annunzio” di Pescara-Chieti, 
ha realizzato importanti progetti e  vinto premi in concorsi di 
architettura a livello nazionale e internazionale. Tra le opere 
compiute si può citare il Complesso di San Giovanni Battista 
e San Benedetto Abate realizzato a Pescara e vincitore 
del premio Ad’A Architettura d’Abruzzo nel 2012. Docente, 
scrittore e saggista, è interessato sia ai fenomeni connessi alle 
trasformazioni del paesaggio e della città contemporanea, sia 
alla storia e all’archeologia del suo territorio. Per i progetti e 
le ricerche condotte, ha ottenuto varie pubblicazioni in riviste 
specializzate. Per la saggistica storica ha pubblicato testi 
monografici e ha ricevuto alcuni riconoscimenti e menzioni. 
Vive e lavora a Carosino in provincia di Taranto nell’alto Salento, 

Puglia. 
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L’imponente ponte ad arco, che ancora oggi si fa ammirare per 
la sua monumentale bellezza, ha una luce di circa 30 metri e 

venne realizzato nel 1723 su progetto dell’architetto Agatino Daidone. 
Fu ricostruito per la settima volta, quando si abbandonò il tracciato 
della vecchia strada romana, la consolare Valeria, che da Messina 
portava a Palermo, per attraversare l’abitato di Termini Imerese. Il ponte 
sul San Leonardo è un esemplare maestoso di ponte a tutto sesto e per 
la sua mole e per la sua possente struttura il ponte fu apprezzato dai 
viaggiatori stranieri del ‘Grand Tour’ venuti ad Illustrare le meraviglie 
della Sicilia. Esso veniva catalogato tra i 12 ponti più celebri del mondo. 
L’iscrizione latina, collocata sul ponte in sponda sinistra, rende noto 
che si ricostruiva l’opera, dopo il sesto collasso, in quel fiume ed in 
quello stesso luogo, e questa volta “a perpetua sicurtà dei viandanti”. 
Ed allo stesso concetto accenna la figura del dormiente, posta al colmo 
dell’opera monumentale con l’epigrafe: “Secura Quies”.

IL PONTE SPAGNOLO  
DI AGATINO DAIDONE SUL 
TORRENTE S. LEONARDO

Marcello Arici
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Il progetto del ponte si inquadra nell’ ampio programma avviato 
dagli Austriaci, poi

completato dai Borboni, tendente a dotare la Sicilia di una più 
moderna rete viaria percorribile da carri e carrozze. Si racconta che 
sia stato costruito in tre mesi con l’impiego di 500 operai, ivi compresi 
falegnami e carrettieri ed anche con l’utilizzo di una coclea per 
asciugarne l’alveo e infiggere le palificate di fondazione. Gli studiosi 
ne riportano la costruzione nel periodo in cui la Sicilia si stava dotando 
di una vera e propria rete viaria carrozzabile. Il Ponte San Leonardo 
faceva parte di questo progetto ed era un’opera sicuramente ardita e 
bella che però, in alcune sue parti, anzi proprio nelle basi di fondazione 
sulle palificate, incominciò a mostrare presto qualche problema.

In un verbale che risale al 30 Agosto del 1792 i Giurati della Città 
così scrivono:

“….Necessitando farsi diversi ripari che abbisognano al Ponte 
di Termini per causa delle alluvioni dei tempi scorsi,….i deputati 
dell’Ill.ma Deputazione di questo Regno di Sicilia incaricati per la 
costruzione delle Regie nuove strade di questo suo regno, commesso 
all’Ingegnere Com.le Don Salvatore Attinelli ed all’Ing. Don Cristoforo 
Cavallaro… di portarsi sopralluogo per osservare tutto quello che 
abbisogna per li ripari suddetti e formarne la di loro relazione…”.

Nello stesso periodo un altro documento; nella fattispecie una 

Fig. 1 Il Ponte Spagnolo a Termini Imerese in Sicilia
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lettera inviata dai Giurati Termitani alla “Illustrissima Deputazione del 
Regno Dipartimento dei Ponti”, riporta che il ponte, ad ogni piena, 
rischiava di deteriorarsi.

Quanto poi fosse difficoltoso salire sull’irto ponte è riportato 
su un giornale di viaggi e geografia di fine Ottocento: “Le acque del 
San Leonardo scorrevano attraverso la strada, e le carrozze una in 
coda all’altra si lanciavano a tergere la polvere per cambiarla in 
altrettanto fango immergendo le ruote nelle pozzanghere. E notesi 
che un ponte monumentale con un arco enorme giganteggia sul 
torrente vicinissimo al guado; ma per un tacito accordo i postiglioni 
e carrettieri siciliani non hanno la degnazione di passare sul ponte 
se non quando il guado è veramente minaccioso. D’altronde è 
manifesto che il governatore castigliano che fece erigere questo 
ponte, piuttosto che alla comodità dei viandanti, intese dedicarlo 
come un arco di trionfo alla gloria del suo sovrano Carlo III. Le due 
salite di questo edifizio sono ripidissime e cadono ad anglo retto da 
entrambi i lati, per modo che a grande stento i cavalli vi ascendono”.

In effetti la transitabilità per i carretti trainati da animali era, 
sul ponte, alquanto problematica a causa della eccessiva pendenza 
delle rampe, al punto che quando d’estate nell’alveo del torrente 
scendeva poca acqua i carrettieri preferivano attraversarne il greto, 

Fig. 2 Iscrizione marmorea sulla sinistra idraulica del Ponte
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piuttosto che avventurarsi nell’impervia salita. Se invece, d’inverno, le 
condizioni metereologiche non lo consentivano, la inventiva popolare 
aveva all’uopo creato il mestiere dell’ “ammutta carretti”, nerborute 
figure di “vastasi” che per qualche ducato spingevano a mano animali 
e carretti, specialmente se carichi.

Agatino Daidone, il suo progettista, nativo di Calascibetta, 
che era anche valente pittore, scenografo e matematico, aveva 
costruito un ardito e bellissimo ponte, ma relativamente poco 
funzionale, privilegiandone piuttosto la spagnolesca maestosità. 
Inoltre probabilmente non aveva fatto bene i calcoli delle palificate, 
o forse sì, ma non abbastanza per l’impeto delle vorticose acque del 
torrente che ad ogni pioggia rischiavano di scalzarne le fondazioni. 
E così, sebbene vi fosse stata scolpita la immagine di un viandante 
con la scritta “Secura Quies”, forse ai viaggiatori e non solo a loro, 
quel ponte creava spesso apprensione e allarme e tanto sicuro non 
doveva apparire. Ad ogni buon conto, il vecchio Ponte San Leonardo è 
ancora lì, in barba a qualsiasi ipotesi o deduzioni postume, e da ormai 
trecento anni fa ancora bella mostra di se.

In passato infatti, durante gli inverni particolarmente piovosi, 
il torrente non esitava a straripare provocando pericolose alluvioni 
e facendo gravissimi danni. Il documento di una di queste, tra le più 
tragiche che si ricordino, descritta in un verbale della Giunta Comunale 
dell’anno 1865 che così parla del grave evento: “…Il giorno tredici 
dopo l’imbrunire della notte il tempo si rompeva a dirotta pioggia, 
il rumore del tuono continuato annunziava imponente tempesta, 
le acque si versavano a torrente ed i fiumi mal potendo sopportare 
la piena delle stesse, straripavano. Quale orrendo spettacolo si 
mostrasse all’occhio impaurito dè cittadini allo spuntare dell’alba 
sarebbe impossibile descrivere. Il fiume San Leonardo rompendo 
sotto corrente il margine del suo alveo da più tempo scalzato, 
irrompendo furiosamente nei laterali giardini avea tutto travolto 
nella sua foga. Alberi, viti, ortaggi, case, animali e persino uomini: 
tutto era sparito, e li dove il giorno avanti si vedea la più industriosa 
e lussureggiante vegetazione altro ora non scorgersi che ammassi 
di pietre, di arena, di melma, che hanno ridotto in landa diserta quei 
giardini che poteansi dire modello di cultura. Ne questo è tutto. Il 
fiume che paria di arrivare al ponte deviò dal suo corso pel nuovo...
apertosi nei giardini fa ritenere a buon senno che appena nuove 
acque verranno ad ingrossarlo proseguirà sempre la nuova strada 
e ne procurerà gravissimo danno di restare il ponte inutilizzato ed 
i numerosi proprietari di quella contrada affatto privi de loro fondi 
con grave detrimento delle loro finanze e dell’Erario Nazionale…”.

Una vera catastrofe che sembra riecheggiare nella descrizione 
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quella del 14 agosto 2018 a Genova e che fece anche allora alcune 
vittime e gravissimi danni al ponte stesso; il cui utilizzo stradale, 
avrebbe comunque avuto successivamente vita breve. Arriviamo 
infatti al 3 Giugno 1878 quando in una riunione del Consiglio 
Comunale, per la prima volta si parla di costruire un nuovo ponte 
stradale per l’attraversamento del fiume San Leonardo e mandare 
in “pensione” il vecchio monumentale arco di Agatino Daidone. Il 
verbale della seduta a tal proposito così riporta: “... Letto dal segretario 
l’ordine della presente convocazione straordinariamente autorizzata 
dal Sig. Sotto Prefetto del Circondario…,.il Presidente manifesta che 
presso la Diputazione Provinciale si tratta della costruzione di un 
novello ponte sul torrente San Leonardo occasionalmente alla quale 
parecchi di questi amministratori hanno manifestato il desiderio che 
detto novello ponte sia costruito a fianco di quello della via ferrata….” 
Si chiedeva, quindi, che il nuovo ponte fosse costruito il più vicino 
possibile alla ferrovia da poco tempo ultimata. Il ponte di cui si parla 
nel documento è stato poi costruito in ferro, dopo alcuni anni, su 
spalle ad arco in pietra da taglio e attraversato dalla strada provinciale 
poi diventata la strada statale 113.

Negli anni ottanta del secolo scorso il torrente S. Leonardo è stato 
irreggimentato con la costruzione della grande diga Rosamarina, 
ad arco gravità nel territorio di Caccamo, tutt’ora priva di collaudo, 
lasciando all’alveo del torrente soltanto il ruolo di convogliare a mare 
le acque fuoriuscenti dallo scarico di fondo dello sbarramento. Il 
ponte ottocentesco costruito in ferro, divenuto nel tempo anch’esso 
pericoloso ed impraticabile, è stato infine demolito nel 2020.         Oggi 
è stato sostituito da una nuova e ben più moderna struttura ad 
arco a spinta eliminata, a cura della Protezione Civile Regionale e 
Provinciale, già collaudato ma non ancora ufficialmente inaugurato 
e alla cui progettazione e realizzazione ha partecipato l’autore di 
questa nota. La Soprintendenza ai Beni Ambientali e Culturali della 
Sicilia Occidentale aveva richiesto anche il mantenimento delle 
vecchie spalle in pietra del ponte ottocentesco incorporandole nel 
progetto della nuova struttura ed il mantenimento del tracciato in 
affiancamento al monumentale Ponte Spagnolo. Il vecchio Ponte 
San Leonardo è sempre lì che guarda sornione e sussurra a chi lo 
ascolta, raccontando la sua antica storia.
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Fig. 3 Il Ponte Spagnolo con l’affiancamento del ponte ottocentesco in ferro

Fig. 4 Vista del Ponte in ferro oggi demolito



GBRIDGES

434 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Fig. 6 Il nuovo Ponte ad arco a spinta eliminata 

Fig. 5 Il Ponte Spagnolo con affiancamento della moderna struttura ad arco a spinta 
eliminata

 

 



IL PONTE SPAGNOLO DI AGATINO DAIDONE SUL TORRENTE S. LEONARDO
Marcello Arici

435 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

 

Fig. 7 Percorso ciclopedonale sul nuovo ponte

Fig. 8 Visione in notturna della nuova struttura 
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La Storia del Ponte Spagnolo sul Fiume S. Leonardo di Agatino 
Daidone a Termini Imerese ci racconta un piccolissimo scorcio della 
storia delle Infrastrutture Stradali Siciliane e ci consente di estrarre 
alcune brevi considerazioni.

Parte delle infrastrutture stradali siciliane, vecchie di secoli, 
mantengono i tracciati e le opere d’arte risalenti agli Austriaci e agli 
Spagnoli. Alcuni investimenti fatti con la Cassa per il Mezzogiorno 
e successivamente alcune autostrade tra le Città Capoluogo, 
attualmente fatiscenti e che giornalmente si sbriciolano, hanno 
contribuito a modernizzare la rete infrastrutturale siciliana. Poco o 
nulla rispetto al necessario! 

L’attraversamento del torrente S. Leonardo è stato ricostruito ben 
nove volte nello stesso luogo, ma si è avuta l’accortezza di mantenere 
in vita il monumentale ponte spagnolo, senza demolirlo, anche se 
non più destinato alla viabilità, ma solo come testimonianza storica 
e diletto per chi ama le cose belle. Anche a Genova si sarebbe potuto 
e dovuto ricostruire la parte crollata e conservare l’opera di Morandi 
eventualmente duplicando in altro tracciato l’attraversamento del 
Polcevera!

Le opere dell’uomo, e in particolare i ponti stradali hanno una 
vita utile limitata ma il monitoraggio, la manutenzione, le nuove 

Fig. 9 Il collaudo del nuovo ponte
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tecnologie possono allungarne la vita. Qualche volta può essere 
utile mantenerle in vita, anche se non in servizio, a testimonianza 
delle tecnologie utilizzate, della storia, e dell’ingegno di coloro che le 
hanno progettate e realizzate, coltivando anche per i ponti la cultura 
della conservazione. Perché mantenere le fondazioni e/o parte di 
una vecchia muratura romana e non un ponte storico di valenza 
internazionale?

Rileviamo come la linea ferroviaria che attraversa il torrente 
S. Leonardo sia ancora quella costruita nelle seconda metà 
dell’Ottocento, qualche anno dopo l’unità di Italia. Perché in Sicilia la 
maggior parte delle tratte ferroviarie sono ancora a singolo binario? 
Perché l’alta velocità e/o alta capacità ferroviaria non abitano in Sicilia 
e Calabria? Si dice che l’alta velocità si giustifica economicamente per 
tratte di lunghezza maggiore di 500 Km. Se dopo più di 100 anni di 
chiacchiere, studi e progetti, governativi e non, il Ponte sullo Stretto 
è ancora una chimera, argomento solo di oltranziste tesi pseudo-
ambientaliste e di liti tra parti politiche avverse (non ultimo Sgarbi 
con il ruolo di Solone). L’alta velocità in Sicilia così non si farà mai!

L’insularità costa alla Sicilia, ogni anno circa 6 miliardi di Euro, 
più del costo del ponte. Se, per il bene di tutto il Paese, si vuole 
rilanciare il Mezzogiorno d’Italia è essenziale la continuità territoriale 
della Sicilia ed è necessario il Ponte sullo Stretto! Occorre sottrarre la 
questione Ponte alle diatribe politiche, usata fin qui quale bandiera di 
parte. Eliminare incertezze e dilazioni, in base a studi già lungamente 
condotti negli anni, superando le generiche e non razionali paure 
e acquisire la ragionevole certezza “super partes”, di opera fattibile 
e necessaria per lo sviluppo dell’intero Paese. Occorre poi che le 
infrastrutture stradali e ferroviarie del Sud, finalmente realizzate 
come nel Nord, come in Francia e in Spagna facciano da supporto e 
fondamentale integrazione ai porti siciliani, che dalla loro posizione 
privilegiata sulle rotte commerciali navali del Mediterraneo, possono 
intercettare i flussi di traffici e merci con grande beneficio di tutti.

Se non vogliamo restare un Paese di vecchi, isolani ed isolati, 
costringendo i nostri giovani, talentuosi e non, a continuare ad 
emigrare alla ricerca di lavoro, occorre investire coraggiosamente 
nelle infrastrutture del Sud-Italia! I tempi sono difficili, ma … 
disperatamente continuiamo a sperare!

*Notizie e ricerche storiche: Nando Cimino
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Marcello Arici

Il Prof. Marcello Arici si è laureato in Ingegneria Civile nel 1968 
all’Università di Palermo.  Nel 1972 è stato nominato assistente 
ordinario per il corso di “Costruzione di Ponti”. Nell’anno 1975 
ha ottenuto l’incarico di insegnamento del corso di “Teoria e 
Progetto di Ponti”, che ha mantenuto ininterrottamente per 
più di 40 anni, fino al 2016. Nel 1992 è diventato Professore 
Associato di “Scienza delle Costruzioni” presso la Facoltà di 
Architettura dell’Università IUAV di Venezia. Dal 2001 al 2012 
ha tenuto l’insegnamento di “Laboratorio II di Costruzione 
dell’Architettura” (Tecnica delle Costruzioni) presso la Facoltà di 

Architettura dell’Università di Palermo. 

Il Prof. Arici è autore di oltre 100 pubblicazioni su riviste nazionali 
e internazionali Ha fatto parte di numerose associazioni del 
campo scientifico-infrastrutturale tra cui CTA, CTE, AICAP, 

IABSE, CIAS.

 Come attività professionale è stato coinvolto in numerosi 
progetti, sia come Progettista che come Direttore dei Lavori 
soprattutto in campo strutturale. Alcuni di questi lavori sono 
stati pubblicati su riviste, convegni e riviste scientifiche. 
Negli anni 75-85 del secolo scorso ha progettato i ponti sulla 
“Corniche” di Gedda in Arabia Saudita, i viadotti della Mecca –
Madinah, le strutture antisismiche del porto di Bandar- Habbas 
in Iran. Per i “Mondiali 90” ha progettato e diretto Il Velodromo 
“Paolo Borsellino” di Palermo, le strutture della “nuova Pretura 
Unificata” di Palermo con l’arch. Jano Monaco. Ha progettato e 
diretto i ponti laterali al ponte Corleone per il raddoppio della 

Circonvallazione di Palermo.
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N.B. Alle domande n. 2, 4 e 5 i musicisti hanno risposto insieme, mentre alle domande 3 e 6 
hanno preferito dare risposte individuali.

1) Maestro Kentaro Kihara e Maestro Hiroshi Yamaguchi, grazie 
per aver accettato di rilasciare questa intervista ai lettori della rivista 
Galileo. 

La rivista è edita dal Collegio Ingegneri di Padova ed io ne curo 
i numeri speciali, dei quali il prossimo che uscirà a breve con il titolo 
Gbridges e con la vostra preziosa partecipazione.

Ho ascoltato il vostro concerto presso la Sala Accademica del 
Pontificio Istituto di Musica Sacra e non ho potuto fare a meno di 
ritornare il giorno seguente presso l’Istituto Giapponese di Cultura 
in Roma, al quale esprimo tutta la mia gratitudine per avermi 
dato l’opportunità di collegarmi con voi, in pratica, anche in questa 
situazione abbiamo realizzato un ponte, un collegamento tra due 
culture diverse ma unite attraverso la musica. 

CO-RAI  
IL SIGNIFICATO DEL PONTE 

ATTRAVERSO LA MUSICA, IN GIAPPONE

intervista al duo Co-Rai di Patrizia Bernadette Berardi

© Atsuko Murano Abalos
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2) Qual è il significato di CO-RAI e come avete iniziato? C’è 
stato un avvenimento importante per il quale si è poi realizzata la 
vostra unione musicale?

Il nome CoRai deriva dalle parole del monaco Kūkai, padre del 
buddismo giapponese. Il nome è stato dato con il desiderio di creare, 
all’interno dell’eternità, spazi e musica che rimangano per sempre 
nel cuore delle persone e di connettere attraverso di essi le persone 
al passato, presente e futuro. In portoghese il termine significa 
aggiungere colore, colorare. È anche un tema della nostra musica, 
quello di aggiungere un nuovo colore alle melodie giapponesi del 
passato e del presente. 

Abbiamo avuto tutti e due occasione di esibirci a Vancouver 
in Canada in momenti diversi, e siamo stati presentati l’uno all’altro 
da S.E.il Sig. Okada, Ambasciatore del Giappone presso la Santa 
Sede, che all’epoca era Console generale del Giappone a Vancouver. 
Avevamo entrambi una forte aspirazione a comporre musica rivolta 
a tutto il mondo, ed è iniziata così una vasta gamma di attività sia in 
patria che all’estero.

 

3)  Il pianoforte e lo shamisen, pur essendo due strumenti molto 
diversi tra loro, nei vostri brani hanno trovato una perfetta armonia; 
so che è molto difficile poter comporre e suonare con tale maestria, 
come si ottiene un risultato così straordinario? 

● Lo shamisen è un antico strumento giapponese, utilizzato 
oggi per una varietà di esibizioni che trascendono i generi. Purtroppo 
anche in Giappone, nella vita di tutti i giorni, è difficile ascoltarne 
il suono ed è pur vero che molti musicisti utilizzano lo shamisen 
allontanandosi dalla musicalità dello strumento, esprimendo solo 
la sua rarità e giapponesità. In questo contesto, valorizzando la 
musicalità che ognuno di noi ha coltivato singolarmente fino ad 
oggi, suonando insieme siamo andati alla ricerca del suono, delle 
caratteristiche e dell’estetica dell’evoluzione dei rispettivi strumenti. Il 
risultato è l’unica e originale musica CoRai.

La musica dello Tsugaru shamisen, per sua natura fortemente 
incline all’improvvisazione, viene spesso chiamata ‘jazz giapponese’ e 
per questo armonizza bene con il piano jazz, e ci sono molti brani che 
abbiamo composto valorizzando il fraseggio tradizionale della musica 
per shamisen. Abbiamo la sensazione che la composizione dei brani 
sia scaturita naturalmente, facendo emergere le peculiarità individuali 
di ciascuno di noi. (Hiroshi Yamaguchi)
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● Credo che l’armonia, per quanto tu vada lontano, non sia 
mai perfetta. Ogni volta è una seria sfida (affrontata gustandosi la 
performance volta per volta).

Lo shamisen ha delle pause caratteristiche chiamate ‘Ma’ ed è 
importante cogliere queste pause a modo proprio e adattare ad esse 
il suono del pianoforte.

Ho collaborato con molti musicisti, non solo nell’ambito di 
musica per shamisen ma con cantanti e strumentisti vari, quindi credo 
di avere abbastanza esperienza in merito ai possibili accostamenti, 
ma nell’ensemble con Hiroshi Yamaguchi non si tratta solo di 
abbinamento; credo sia importante continuare a sentire il profondo 
‘Ki’ (n.d.t.’energia interna’) che scorre nel suono dello shamisen.

 Non è detto che tutti i musicisti di Tsugaru shamisen siano in 
grado di produrre questo ‘Ki’.

Credo si tratti di un ‘Ki’ (energia) e un ‘ma-ai’ (pausa/intervallo) 
che solo Hiroshi Yamaguchi può produrre.

 Durante l’esibizione, penso sempre a quale sia lo stato d’animo 
di Hiroshi Yamaguchi quando suona. Ogni volta mi chiedo se stia 
suonando tranquillamente o se sia distratto da qualcosa. Uso tutti i 
miei sensi per sentire ogni nota del suo shamisen, e mentre suono nel 
duo, continuo a comunicare con lui attraverso le note del pianoforte.

Credo che Yamaguchi-san probabilmente suoni allo stesso 
modo, ascoltando il mio pianoforte. Penso davvero che questa 
continua sollecitazione a cogliere l’uno i suoni dell’altro si sia 
sublimato nella musica di “CoRai”. (Kentarō Kihara)

4) Il brano “Bridges” è una vostra composizione. A quando 
risale? A cosa si ispira? E quale è il suo significato? 

Abbiamo scritto questo brano nel 2018, per la nostra prima 
esibizione all’estero in occasione del tour in Sudafrica.

Il brano è animato dai nostri scat, intervallati da fraseggi classici 
di musica shamisen. Ci auguriamo che lo troviate stimolante ed 
emozionante.

Lo abbiamo composto anche con la speranza che la musica che 
suoniamo, superando i confini culturali e nazionali, sia un ponte di 
amicizia nel mondo.

5) I ponti, nell’arte, qualunque essa sia, dalla musica, al canto, 
alla poesia, alla pittura sono spesso ripresi come ispirazione per 
trasmettere un messaggio, un sentimento. Lo stesso maestro 
Hiroshige Utagawa ha dipinto tanti paesaggi giapponesi con lo 
sfondo di un ponte e proprio questi ponti hanno influito sull’arte di 
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Monet e di Van Gogh, ed anche altri, dove ognuno ha trasmesso il 
proprio messaggio, proprio come fate voi, con la vostra musica ed i 
vostri strumenti che indicano il collegamento tra passato e presente.

Mi potete descrivere quale sia il significato simbolico del ponte 
in Giappone?

Il Giappone è un piccolo paese insulare. Per questo è costellato 
di fiumi, diventati fin dall’antichità anche oggetto di pitture e 
componimenti musicali. E quasi tutti i ponti hanno un nome. Circa 
300 anni fa, quando lo shogunato di Edo permise alle persone di 
viaggiare liberamente in tutto il Giappone, i ponti assunsero un ruolo 
fondamentale di collegamento di merci e cultura.

1883/1884 - Il ponte di Yahagi - Museum of Fine Arts Boston - Utagawa Hiroshige



GBRIDGES

444 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

6) Un’ultima domanda: la vostra filosofia di vita?

● Credo che “la musica sia un potenziale umano”. Anche un 
palcoscenico scadente, se solcato da artisti di qualità, può trasformarsi 
in un palco e in una performance di alto livello. 

Per fare buona musica, cerco prima di migliorare il mio 
potenziale umano. Ci sto provando perlomeno. (Hiroshi Yamaguchi)

● Attraverso la nostra musica desideriamo far sorridere e 
scaldare il cuore del pubblico. 

In ogni concerto è diversa la condizione personale, il luogo 
e anche il pianoforte, ma in qualsiasi contesto cerco per quanto 
possibile elementi che mi permettano di sentirmi a mio agio e di 
provare piacere io stesso; e se anche il musicista con cui suono 
insieme è a proprio agio, allora si riesce davvero a trasmettere a tutto 
il pubblico un’ondata di piacere. (Kentarō Kihara)

La musica può solo unire mai disgiungere. Grazie per il tempo 
che mi avete dedicato, con l’augurio di rivedervi presto, a Roma.

1838/1842 - Agematsu - Museum of Fine Arts Boston - Utagawa Hiroshige
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Traduzione dal giapponese: Isabella Lapalorcia (Istituto 
Giapponese di Cultura in Roma)

Si ringrazia l’Istituto Giapponese di Cultura in Roma e 
l’Ambasciata del Giappone presso la Santa Sede per il supporto 
linguistico e logistico alla realizzazione dell’intervista.

© Ambasciata del Giappone presso la Santa Sede
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CoRai 様デュオインタビュー 

インタビュアー：パトリツィア・ベルナデット・ベラルディ  

 

1) 木原様、山口様、ガリレオ誌の読者のためにインタビューに応じていただき、どうもありがとうご
ざいました。この雑誌はパドヴァ工科大学が発行しており、私は特集号の編集を担当しています。次
号の特集は「Bridges（橋）」と題し、CoRai 様のご協力により、インタビュー記事を掲載させてい
ただきたいと思います。聖音楽院ホールでCoRai 様のコンサートを聴き、翌日、ローマ日本文化会館
の公演も鑑賞せずにはいられなくなりました。その際、CoRai 様とつながる機会を与えていただき、
心から感謝しています。このような状況下でも、私たちは実際に、2つの異なる文化の間に音楽を通
して橋をかけることができたと思います。 

 

2) CoRai という名前にはどのような意味があるのでしょうか？ 

音楽コラボレーションを始めたきっかけを教えていただけますでしょうか？ 

デュオを始めるきっかけとなった重要な出来事はありましたか。
2）「CoRai」という名前は、日本仏教の父、空海の言葉から由来してます。過去現在未来へ悠久の長

い年月の中で、いつまでも人々の心に残る音楽、空間を作っていきたい、またそれにより人々を繋い

でいきたいという願いを込めて付けられました。

またポルトガル語で、色付ける、色彩を付けるという意味になります。我々の音楽のテーマのひとつ

でもある、日本の古から今までの音の調べに新しい色彩を付していこうということから付けました。

2人はカナダのバンクーバーで違う時期に公演をしていて、当時の総領事だった、在バチカン日本大

使館の岡田大使のご紹介で知り合いました。

お互い、世界へ向けた音楽を作っていこうという高い志のもと、国内外幅広い活動が始まりました。

 

 

3) ピアノと三味線は全く異なる楽器ですが、CoRai 様は曲の中で完璧な調和を見つけられたと思いま
す。 

このような高度な作曲と演奏をすることは、とても難しいことだと思いますが、どのようにしてこの
ような素晴らしい成果を得ることができたのでしょうか？

♦ 三味線は日本古来の楽器ですが、今現在ではジャンルの垣根を越えて様々な共演が行われてま

す。 

ただ残念なことに、日本でも日常身近に三味線の音を聞くことは難しく、奏者の多くが珍しさや日本ら

しさだけを表現するという音楽性から離れたパフォーマンスが多い事も事実です。 

その中で我々は今までそれぞれが培ってきた音楽性を活かし、お互いの楽器の響き、特徴、共演に

よる進化の美学というものを追求してきました。 

その結果、唯一無二の CoRaiという音楽が完成されました。

津軽三味線は即興性が高い音楽のため、日本のジャズと言われてます。 
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そのためジャズピアノとの融合や、 

三味線音楽の古典のフレーズ等を活かしながら作った曲も多くあります。 

お互いの個性を活かした楽曲が自然に作られてる実感があります。 (山口)

♦ 調和には、どこまで行っても完璧という事は無いと思いますので、 

毎回真剣勝負です（でもその時その時の演奏を楽しみながら）。  

三味線には独特の「間（ま）」があり、 

その「間（ま）」を、いかに自分なりにキャッチして、 

ピアノを奏でるか、、が大事だと思っています。 

 
私は三味線に限らず、歌から他の楽器まで、たくさんのミュージシャンとのコラボレーションをやって

きているので、呼吸を合わせることには経験がある方だと思っていますが、山口ひろしさんとのアン

サンブルでは、単に合わせるだけでは無い、 

その三味線の音に流れる深い「氣（き）」を感じ続けることが大事だと思います。 

 
必ずしも全ての津軽三味線奏者が「氣」を出せるかというとそうでは無く、 

山口ひろしだから生み出せる「間合い」であり「氣」なのだと思っています。 

 
そして演奏中、常に山口ひろしさんが今どういう状態で弾いているか、 

気持ちよく演奏しているか、何かに気を取られていないか？など、 

自分のセンサーをたくさん働かせて、彼の三味線の１音１音を感じとりながら、 

ピアノという楽器を通して、音のコミュニケーションをし続けて、アンサンブルをしています。 

たぶん、山口さんも同じことを木原健太郎のピアノを聴かれながら演奏されていると思います。 

そんな二人の音のキャッチボールの際限のないやりとりが、「去来~CoRai~」という音楽に、結果的に

昇華していっているのだと思います。(木原) 
 

 

 

4)「Bridges」という曲はCoRai 様オリジナル曲の一つです。この曲はいつ作曲されたのでしょう
か。作曲時のインスピレーションを教えていただけますでしょうか？曲の持つ意味は何でしょうか？
この曲は 2018年に行われた CoRai初の海外公演、南アフリカツアーのために作りました。 

三味線音楽の古典のフレーズを随所に散りばめながら、2人のスキャットで曲を盛り上げます。心躍

る、ワクワクする気持ちになってほしい。 

また、我々の演奏する音楽が、国や文化を超えて世界友好の架け橋となるよう願いを込めて作りま

した。 

 

 

5) 音楽、歌、詩、絵画など多くの芸術分野において、橋は、メッセージや気持ちを伝えるために使わ
れてきました。歌川広重は、橋を背景とした日本の風景画を数多く描いています。その橋はモネやゴ
ッホなどの芸術家にも影響を与え、それぞれの芸術家が独自のメッセージを発信しています。CoRai
様もお二人の音楽と楽器で過去と現在をつなぐ気持ちを持っていると思います。 
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日本における橋の象徴的な意味について教えていただけますでしょうか。
日本は小さな島国です。そのため全国的に河川が多く、古くから絵画や音楽のテーマになることもあ

ります。 

また必ずと言っていいほど「橋」には名前が付いています。 

約 300年前、江戸幕府により人々が自由に日本中を往来出来るようになると、「橋」は物資や文化を

繋げるより重要な役割となりました。

 

 

6) 最後の質問ですが、お二人様の人生哲学についてお聞かせください
♦ 「音楽は人間力」と考えています。 

たとえ貧しい舞台でも、出る人間によって質の高い舞台、公演になります。 

良い音楽をするには、まず人間力の向上を心がけてます。 

まだまだですが。(山口)

♦ 自分（達）が奏でる音を通じて、観てくださる方を、

笑顔やあたたかい気持ちにいつもさせたい。

演奏というのは自分のコンディションも、会場も、ピアノも毎回違いますが、

その中で自分が気持ちよく演奏できるトピックをできる限り見つけて、まずは自分自身が楽しんで、

共演の演奏相手とも気持ちよく演奏できたら、

きっと会場の皆さんには楽しさの波動がたくさん伝わるのだと信じています。(木原) 
 

質問項目に関して、

山口＆木原で同じ意味なものは、一個の回答とさせていただきます。

質問項目に関して

2),4),5)は山口回答（木原@同意）

3),6)は山口、木原それぞれが回答しております。

翻訳：イザベラ ラパロールチャ (ローマ日本文化会館)

今回のインタビュー掲載にあたり、ローマ日本文化会館、及び、在バチカン日本国大使館に翻訳等協
力に感謝いたします。
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Tout a commencé en août 2015 lorsque Rolande Azam, maire 
de Tanus dans le département du Tarn, a reçu un étonnant 

email en provenance de Chine. Un photographe français établi là-
bas se faisait l’interprète des habitants de Pingbian, au Yunnan, 
qui souhaitaient vivement se rapprocher de Tanus car une ligne de 
chemin de fer construite par les français au Yunnan en 1910 traverse 
leur territoire, avec en particulier un viaduc métallique construit par 
le célèbre ingénieur Paul Bodin. Or, les officiels chinois savent que 
Tanus possède également un ouvrage de ce même Paul Bodin, le 
viaduc du Viaur, et souhaitent rapprocher les deux ponts et les deux 
communes.

VVV, VALORISATION 
DU VIADUC DU VIAUR 
ET DES OUVRAGES DE 

PAUL BODIN 
UNE JEUNE ASSOCIATION QUI CRÉE DES LIENS

Anne Sénémaud
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Stupéfaction de madame le maire ! Effectivement, le viaduc du 
Viaur que l’on appelait parfois le Pont de Tanus, enjambe la rivière 
qui marque la frontière entre le Tarn et l’Aveyron et a joué un rôle 
important dans le développement de ce petit village. Entrepris en 
1895, achevé en 1902, il était la dernière pièce manquante pour relier 
Toulouse à la vallée du Rhône via Rodez et Albi. Célèbre à l’époque, 
il attirait de nombreux. Visiteurs.  Un véritable boom agricole se 
produisit très rapidement grâce à l’épandage massif de la chaux 
des mines de Carmaux sur les terres ingrates de l’Aveyron jusque-là 
très peu cultivées1 et de grandes foires agricoles se tenaient à Tanus 
plusieurs fois par an : les veaux du Segala partaient en train en Italie 
pour être engraissés.

Mais avec le développement du trafic routier, tout a changé : le 
viaduc, situé à l’écart des grands axes, est tombé dans l’oubli ; surtout 
depuis qu’un superbe viaduc routier enjambe la rivière Viaur et qu’on 
l’aperçoit à peine depuis la Nationale 88 qui relie Alibi à Rodez; la gare 
de Tanus et de la Halte du Viaur ont été vendues, les touristes sont 
rares. La plupart des gens du pays, et même des documents officiels, 
attribuent l’œuvre à Eiffel car très peu connaissent Paul Bodin.  Grâce 
à l’immense notoriété de son initiateur, le viaduc ferroviaire   que tout 
le monde connait est le Viaduc de Garabit au cœur du massif central 

Viaduc du Viaur
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, bien visible depuis l’autoroute A75 qui lui a bien été construit par la 
société Eiffel, et son architecte s’ appelait Léon Boyer.

Pourtant, en 2015 la SNCF s’y intéresse de près. Grâce en 
particulier à l’appui déterminé du président de la Région Martin 
Malvy, un fan du viaduc, le plan Rail Midi-Pyrénées a pris en compte 
la ligne Carmaux-Rodez.  D’importants travaux de rénovation et de 
peinture ont été entrepris en mars 2014 par la Région, SNCF-Réseau 
et l’Etat. A défaut de ré-ouvrir la gare, transformée en résidence 
privée, il est même prévu que quelques trains s’arrêtent de nouveau 
à Tanus.

Rolande Azam, passionnée d’histoire, cherche à animer la vie 
de la commune et à redonner a son territoire son attractivité :  elle 
comprend tout de suite l’intérêt de ce rapprochement avec le Yunnan. 
Il va falloir y associer l’autre « jambe » du viaduc, celle située dans  
l’Aveyron, et la commune de Tauriac de Naucelle. Secondée par une 
de ses administrées de fraîche date qui a travaillé comme attachée de 
coopération décentralisée à l’ambassade de France a Hanoi et connait 
bien l’histoire de la ligne du Yunnan  elle commence à dérouler les fils 
qui vont permettre de tisser des liens avec ces partenaires exotiques. 
Un certain nombre de conférences sont organisées pour sensibiliser 
le public local à l’histoire du viaduc et aux projets en cours. Le 
premier message est de marteler que le concepteur de l’ouvrage 
exceptionnel de par ses innovations technologiques que représente 
le viaduc du Viaur est bien Paul Bodin, ingénieur en chef de la Société 
de Construction des Batignolles.

S’il a été coupé en deux, le territoire du Ségala fait bien un 
tout historiquement et la construction du viaduc au début du 
siècle avait précisément pour but de favoriser son désenclavement 
économique. Autant qu’un lien avec la Chine, c’est un lien entre les 
deux départements qu’il s’agit de renforcer !

L’association « Valorisation du Viaduc du Viaur et des ouvrages 
de Paul Bodin », ou VVV, voit le jour a l’automne 2016. L’association 
regroupe rapidement plus d’une centaine d’adhérents : au- delà 
des citoyens du Ségala et d’un certain nombre d’élus, elle regroupe 
d’anciens élèves de l’Ecole Centrale dont est issu Paul Bodin, des 
passionnés du chemin de fer et de l’histoire patrimoniale du Massif 
Central, et enfin des personnes intéressées par la Chine et l’ouverture 
au monde.

La première tâche de l’association, qui attire l’attention de 
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la presse locale, sera la visite en octobre 2016 d’une délégation de 
Pingbian qui découvrira non seulement le viaduc du Viaur mais le 
mode de vie des Français de la « France profonde » dont l’hospitalité 
les émerveille. En sens inverse, les Français découvrent des Chinois 
bien différents des clichés qu’ils ont en tête.

En mars 2017, un premier voyage au Yunnan est organisé : 
plus de 30 participants se rendent à l’étonnant Pont aux Arbalétriers 
connu aujourd’hui sous le nom de Pont Renzi, Pont de l’Homme 
en chinois car la silhouette du pont qui enjambe le ravin évoque le 
caractère désignant «  l’ Homme » , celui qui marche. Le groupe visite 
également le musée du chemin de fer à Kunming où l’on découvre 
une micheline mise en service en 1935, et emprunte la petite ligne 
touristique mise en service sur une trentaine de kilomètres.  Les 
autorités de Pingbian, où la majorité de la population appartient 
à l’ethnie Miao, ou H’mong, réservent à la délégation française un 
accueil très chaleureux. Une lettre d’intention est signée, précédant 
le jumelage et plusieurs thèmes de coopération sont choisis : le 
tourisme, l’éducation et la culture, l’économie et l’agriculture.

Du 22 au 24 juin 2017, en partenariat avec la Fondation SPIE-
Batignolles, un colloque est organisé au Musée de la Mine de Cagnac-

Viaduc du Viaur
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les-Mines sous la houlette de l’historien Georges Ribeill. Intitulé « Du 
Ségala au Yunnan, des techniques et des hommes : Batignolles, 
Paul Bodin et les autres - un patrimoine ferroviaire en héritage », il 
accueille notamment Jean-François Belhoste (Centrale-Histoire) qui 
souligne l’engagement des ingénieurs centraliens dans l’exportation 
des technologies françaises, ou Michel Cotte, un spécialiste du 
patrimoine industriel et en particulier des ouvrages et infrastructures 
techniques. 

 Puis, le 16 septembre 2017, viendra la célébration sur l’aire 
du Yunnan à Tanus de la fin des travaux de peinture du viaduc, 
par la présidente de la Région Pyrénées Carole Delga, entourée 
de responsables de la SNCF-Réseau, de l’Etat, des collectivités 
territoriales et du directeur de l’Ecole Centrale de Paris, sans oublier 
Martin Malvy. Une sculpture de l’artiste tarnais Casimir Ferrer 
portant une plaque commémorant le jumelage des deux viaducs est 
inaugurée en présence du consul général de Chine à Marseille, son 
excellence monsieur Zhu Lying.  

Une grande fête populaire réunit plus de 5000 personnes autour 
du viaduc, avec passage d’un train spécial transportant des passagers 
à partir de Toulouse, terminée en soirée par un feu d’artifice.

L’année suivante, les 4 et 5 juillet 2018, nouveau rassemblement 
à l’occasion de l’émission d’un timbre « Viaduc du Viaur ». Le cachet 
d’oblitération « premier jour » est apposé par la Poste à Tanus.

Avril 2019, second voyage en Chine de VVV avec 33 personnes 
qui visiteront non seulement le Yunnan du Sud, mais Xian et Pékin. 
La convention de jumelage est signée définitivement avec Pingbian 
et donne lieu à une fête mémorable où danseurs folkoriques miaos 
et ségalais, en costumes traditionnels, se rejoignent autour d’un feu 
de joie.

Enfin et surtout, courant 2019, la participation du Viaduc du 
Viaur au réseau européen de six ponts métalliques à une arche de 
la fin du XIXe siècle qui se constitue à l’initiative de l’université de 
Solingen à Aix la Chapelle en vue d’une démarche d’inscription 
au patrimoine de l’UNESCO. Les collectivités locales du Tarn et de 
l’Aveyron vont désormais prendre en charge le gros dossier que 
représente la candidature auprès de l’UNESCO, en compagnie des 
responsables administratifs du viaduc de Garabit, second candidat 
français du réseau en compagnie du Ponte San Michele près de 
Bergame, en Italie, le Ponte Marie Pia, le Ponte Dom Luis I. tous les 
deux à Porto, au Portugal et enfin le Müngstener Brücke à Solingen, 
en Allemagne. 
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Une démarche de classement aux Monuments Historiques 
est immédiatement entreprise car c’est une condition préalable à 
la participation au réseau. Le viaduc y était inscrit depuis décembre 
1984, et la demande de classement recueille immédiatement 
l’accord de la SNCF, et un avis favorable du ministère de la Culture. La 
procédure est en cours et devrait aboutir en 2022.

Le Viaduc du Viaur retrouve peu à peu son pouvoir d’attraction 
et le génial Paul Bodin la place qu’il mérite au firmament des grands 
ingénieurs français du début du XXe siècle.

1. Un peu d’histoire

Le chemin de fer du Yunnan fut le chantier le plus extravagant 
de la colonie.

En 1898, Paul Doumer alors gouverneur de l’Indochine, réalise 
un accord avec les autorités chinoises en vue de l’attribution à la 
France d’une concession pour la construction en territoire yunanais 
d’une voie ferrée française. Rien n’est trop fou pour rallier la Chine et 
son potentiel économique que l’on imagine immense, en particulier 
au Yunnan, l’une des plus belles régions du monde,  qui regorge de 

Le pont du Faux Nam ti - China
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mines , et aussi de cultures agricoles prospères. Il s’agit aussi de tenter 
d’équilibrer la suprématie des anglais qui construisent plusieurs 
grandes lignes à l’Est du pays;

Long de 860km au total dont 465 km en Chine, il s’agit de 
rallier le port de Haiphong au Vietnam à Yunnanfu, la capitale du 
Yunnan, aujourd’hui baptisée Kunming. Construit en un délai record 
de 6 ans par la Société des Batignolles, entre 1903 et 1909,  le Chemin 
de Fer est finalement inauguré le 31 mars 1910. ( le viaduc du Viaur 
a été inauguré en 190 , le pont du faux Namti en 1907.) La ligne part 
du niveau de la mer, monte à 2025m d’altitude à travers un paysage 
extrêmement accidenté et représente, avec ses 3422 viaducs, ponts 
et aqueducs ( plus de 7 par km) et ses 155 tunnels,  l’une des lignes les 
plus audacieuses et les plus pittoresques du monde. 

Le pont du Faux Nam ti ,  construit par Paul Bodin, qui 
apparemment en construisit 5 autres, moins célèbres, a une longueur 
de 67 mètres et une hauteur d’une centaine de mètres. 

“ la vue d’aval que l’on a sur cet admirable ouvrage d’art et le 
gouffre saisissant qu’il franchit laisse une impression particulièrement 
profonde. C’esr une véritable vision frémissante qui vous étreint et ne 
vous quitte jamais”.

Le pont du Faux Nam ti - China
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Au total, la construction nécessita 60 000 ouvriers et ingénieurs 
et , entre les accidents, les épidémies de paludisme  et autres noyades, 
valut la vie à 12000 chinois et vietnamiens - annamites- et à près de 
1000 européens La nourriture des coolies nécessita 6.485.000 kgs de 
riz, le paiement en piastres d’argent venues du Tonkin représentait 
un poids de 14000 kgs par mois. Les premiers mois d’exploitation 
furent très pénibles: éboulements roches,affaissements de terrain, 
inondations et surtout .. attaques répétées des “ pirates” chinois. Elle 
prit par la suite un cours plus calme mais le trafic resta relativement 
modeste, réservé aux populations locales et à l’approvisionnement 
des marchés locaux, et beaucoup plus intensément au moment de 
l’invasion japonaise entre 1937 et 1940 où la ligne permet de ravitailler 
le gouvernement chinois réfugié à l’Ouest, l’exploitation de la ligne 
fut reprise définitivement par les chinois au moment de la Révolution 
chinoise, en 1949.

Les Chinois, cependant,  en abandonnent aujourd’hui petit 
à petit l’exploitation à cause de la cherté de la maintenance, et 
ont construit une ligne expresse qui relie Kunming à la frontière 
vietnamienne. Ils ont également construit une petite ligne touristique 
d’environ 13km qui traverse certaines des anciennes gares et est 
équipé des anciens wagons.

Mais ils considèrent cette ligne comme un trésor patrimonial  
et sont actuellement en train de monter un dossier, en commun avec 
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le Vietnam et la France, pour le classement de la ligne du Yunnan au 
patrimoine mondial de l’UNESCO.

Il faut toutefois noter que cette construction pharaonique, 
qui coûta une fortune à la France ( 165 millions de francs or pour 
les 465km de partie chinoise alors que la partie vietnamienne - 385 
km n’avait coûté que 78 millions) sans vraiment lui rapporter grand 
chose, n’avait pas que des supporters.

A cet égard, il est très intéressant de lire les mémoires d’un 
personnage hors normes, Auguste François, grand voyageur, linguiste, 
photographe auteur des premières photos prises à cette époque sur 
plaques de verre et qui fut aussi Consul de France à Yunnanfu de 1900 
à 1904, au moment des préparatifs de la construction. En opposition 
constante avec le parti des coloniaux mené par Paul Doumer, il avait 
écrit au Ministre des Affaires etyrangères, Delcassé, sa crainte, je 
cite “ de pourvoir d’une voie ferrée l’envahisseur possible et même 
probable de notre Indochine”.

Utilisée par les chinois pour pourvoir vivres et armements au 
Vietminh, le chemin de fer se retourne contre ses créateurs: 

Conclusion superbe et ironique, ainsi que l’écrit Lucien Bodard 
dans “ les grandes murailles”, la ligne contribue finalement à 
l’humiliation, à la déroute et à la catastrophe des français à Dien Bien 
Phu.

Note:
1 Révolution agricole dûe au rail, tardive donc mais exemplaire, maintes fois évoquée par les géog-

raphes (Citons Robert Béteille, L’Aveyron au XXe siècle, Editions du Rouergue, 1999) et le premier histo-

rien du viaduc François Garcia (Le viaduc du Viaur. Révolutions ferroviaire et socio-économique, CRDP)
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Il pensiero ha questa bella capacità di stabilire relazioni, di 
tracciare linee tra le cose; linee che separano, ma anche linee 

che collegano. Anche l’arte della costruzione, a suo modo, collega 
materiali, unisce punti nello spazio e attraversa vuoti. Pensare, in un 
certo senso, significa gettare ponti: ponti metaforici, perché non si 
spiega il pensiero osservando la costruzione, né viceversa. Ciò che 
è importante per me, piuttosto, è notare come, per pensare agli 
edifici che costruiamo, per sviluppare una riflessione in architettura 
e ingegneria, siamo così spesso portati a costruire ponti. Ma tutti i 
ponti sono buoni da attraversare? Se si è inclini alla ricerca scientifica 
- e quindi, in qualche modo, alla verità - il ponte deve essere costruito 
secondo una certa arte che ne garantisca la solidità, anche se solo 
temporaneamente, anche solo per permettere ad alcune persone 

LINEE DI STRUTTURA, 
LINEE DI PENSIERO:
18 MODI DI DISEGNARE LE NERVATURE 

ISOSTATICHE CON PIER LUIGI NERVI  
Louis Vitalis

Paragone tra la struttura del CNIT di Nervi (Parigi, 1953-56) quella di un radiolariano (collage 
L.Vitalis).
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di passarci sopra e consolidare l’edificio collettivo della conoscenza, 
anche se ciò significa a volte liberarsi delle travi incrinate. 

L’opera di Pier Luigi Nervi, come spesso accade con le opere 
dei grandi creatori, fa riflettere molti ricercatori. Si costruiscono ponti 
che collegano le strutture dell’ingegnere italiano a diversi oggetti. 
Seguendo l’antica linea che lega l’architettura alla natura, alcuni 
vedono nelli edifici di Pier Luigi Nervi un design ispirato agli organismi 
viventi, seguendo quindi la stessa linea che Paolo Portoghesi aveva 
così ampiamente tracciato. Con il nome “biomimetica”, tuttavia, 
alcuni di questi autori, soprattutto nel mondo anglosassone, cercano 
di distinguersi, rivendicando un approccio innovativo basato sulle 
scienze biologiche e le virtù dell’ecologia. Michael Pawlyn, Göran 
Pohl, Werner Nachtigall e Petra Gruber sono solo alcuni dei nomi 
da citare. Ma è il pensiero e la sua dinamica che importanno più dei 
nomi. In fondo, non sarebbe neanche il caso di discuterne se non si 
avventurassero a riscrivere la storia, sostenendo che qui Pier Luigi 
Nervi si è ispirato a una foglia di ninfea per progettare la cupola del 
Palazetto dello Sport di via Flaminia, che là si è lasciato guidare da 
la forma di una microalga, la diatomea, per progettare la cupola del 
Palazzo dello Sport all’EUR, e che altrove ha usato i principi strutturali 
di un radiolariano per il suo studio non realizzato per il CNIT di Parigi. 
Un approfondimento dei testi biomimetici che citano Pier Luigi Nervi 
rivela un curioso bestiario: foglie di piante, il tessuto spugnoso di un 
femore reciso, baccelli di semi di papavero, l’osso del bacino di un 
uccello, un tronco d’albero... 

Cosa pensare di questi ponti? Cosa significa, dire che Pier Luigi 
Nervi si è ispirato a una foglia di ninfea? Quale intelligenza progettuale 
abbiamo così raggiunto? Per cercare di capire qualcosina di queste 
ampia questioni, intendo percorrere le linee seguite da Pier Luigi 
Nervi nel corso dei suoi progetti. Per questo, dovremo lasciare per un 
momento le astrazioni metaforiche ed entrare in una descrizione più 
fattuale dei progetti. Mi soffermerò solo sulla questione del tessuto 
osseo spugnoso che si suppone abbia un ruolo nella progettazione 
dei solai a fungo dei sotterranei del Lanificio Gatti, a Roma, lungo la 
via Prenestina. Lo studio si è limitato ai solai con nervature isostatiche 
su piani orizzontali (quelle su piani curvi e verticali saranno quindi 
escluse). 
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Condizioni di possibilità delle linee
Quando seguiamo queste linee che collegano i progetti tra 

loro nell’ordine della loro genesi, siamo condotti prima di tutto agli 
antecedenti del disegno dei solai del Lanificio Gatti. Naturalmente, 
risalire a un’origine assoluta è un progetto illusorio, quindi mi limiterò 
a porre una problematica specifica del pensiero di Pier Luigi Nervi che 
costituisce le condizioni di possibilità di questi lignaggi: in che modo 
i nuovi materiali liberano l’universo delle forme? Cosa possiamo fare 
con questa libertà progettuale?

I solai a nervaturee che seguono le linee isostatiche dei momenti 
principali (abbreviate qui come “solai a nervature isostatiche” per 
comodità) sono il risultato di un’innovazione che è, in primo luogo, 
materiale: non sarebbe esistita senza il ferrocemento, che Pier Luigi 
Nervi ha svillupato negli anni della guerra e registrato il 15 aprile 
1943 (brevetto n. 406296). Per Pier Luigi Nervi, il cemento armato ha 
aperto de jure nuove possibilità formali che erano limitate de facto 

dalle casseforme di legno a forma di parallelepipedi. Il ferrocemento 
è un tipo di cemento armato che contiene più metallo (rete) che 
cemento e viene utilizzato in lastre molto sottile. La malta di cemento 
non è gettata, ma pressata nella rete, il che dispensa dalla cassaforma 
di legno geometricamente limitata e apre una libertà morfologica. 

Lanificio Gatti, piano semi interrato, Roma, Pier Luigi Nervi, 1953.
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Questo rende possibile l’utilizzo di solai gettati insieme alle travi 
sottostanti. Queste travi, che possono avere geometrie molto libere, 
formano dei soffitti a cassettoni che possono essere lasciati a vista. Le 
casseforme in ferrocemento possono essere riutilizzate per riprodurre 
solai identici, e a volte sono anche fissate su delle impalcature mobili, 
come nel caso del Lanificio Gatti. Il sistema raggiunge così una certa 
efficienza nel il rapporto costo/effetto che importava tanto a Pier 
Luigi Nervi. 

Anche se il ferrocemento apre una grande libertà morfologica, 
questo non è una ragione sufficiente per esplorare tutte les forme 
possibili. Il disegno delle linee isostatiche permette di distribuire la 
materia dove è più utile. È un’ottimizzazione. Le nervature seguono 
due famiglie di curve che si intersecano ad angolo retto, si tratta dalle 
traiettorie delle tensioni principali in un corpo considerato in due 
dimensioni (sull’argomento vedere gli articoli di Tullia Iori). Questo 
disegno risponde anche a una domanda percettiva. Agli occhi di Pier 
Luigi Nervi, le linee danno un’espressività estetica all’edificio. Bisogna 
anche considerare che queste linee limitano una libertà di scelta, 
evitando ornamenti inutili, che l’ingeniere aborrisce. Il ferrocemento 
ci permette di liberarci dalla cassaforma di legno con le sue forme 
a parallelepipedo. Ma questa libertà non significa che sia usata in 
modo sfrenato. Poiché le possibilità formali si moltiplicano, le linee 
isostatiche risolvono il problema della scelta formale. La forma 
specifica viene poi generata in funzione dei dati di ogni progetto.

 

Nascita delle linee
Questo incontro tra innovazione dei materiali e progettazione 

strutturale ha aperto un fertile universo di pensiero che subirà diverse 
variazioni, di cui il solaio a nervature isostatiche del Lanificio Gatti 
è solo un momento. La ricostruzione di queste variazioni è anche 
visibile nell’illustrazione cui allegato.

Il primo progetto della sequenza è, infatti, il progetto per la 
manifattura di tabacchi di Bologna, che risale al concorso del 1948. 
Pier Luigi Nervi ha progettato una variante con nervature isostatiche 
che poggiano su una griglia di travi periferiche di 8 x 5,8 metri. Questo 
modo espressivo di creare solai permette una sorta di variazione, 
un’unità qualitativa, in un sistema estremamente ripetitivo, quello 
di un piano globale di 210 x 24 metri ripetuto su cinque piani; cioè, 
oltre 300 solai identici. Purtroppo è stata realizzata una struttura più 
semplice e più ortogonale. In questa fase, quando le idee fervevano, 
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si prevedevano molteplice possibilità. Alcune sono state poi fissate 
in un brevetto. Il brevetto n.455678 intitolato “Perfezionamento nella 
costruzione di solai, volte, cupole, travi-parete e strutture portanti in 
genere a due o a tre dimensioni, con disposizione delle nervature 
resistenti lungo le linee isostatiche dei momenti o delgi sforzi 
normali” è stato regristrato il 23 luglio 1949 dalla società Nervi & Bartoli 
Anonima per Costruzioni. L’ingegnere Aldo Arcangeli, impiegato della 
società, è citato come inventore. Tra le molte applicazioni previste dal 
brevetto, ha sviluppato, per esempio, un progetto a-contestuale per 
un solaio a forma di fungo, il primo nella linea. 

Dopo questi primi esperimenti, lo studio Nervi progettò nel 1951 
un solaio a nervature isostatiche per la manifattura di tabacchi di 
Roma, basata sul principio del solaio a fungo. Ed è solo a questo punto 
che nasce il Lanificio Gatti, al quale Pier Luigi Nervi lavorò dal 1951 al 
1953, secondo i documenti dell’archivio. Si tratta di un sistema di solai 
a fungo molto simile al brevetto, sviluppato su una griglia di pali di 5 
x 5 metri. Tuttavia, il numero di nervature è ridotto per adattarsi alle 
dimensioni dell’installazione e evitare cassettoni troppo piccoli. 

Il brevetto del 1949 menziona il modello di struttura ossea: 
“Esempi di tale genere si trovano numerosi in natura, e classico tra 
essi è quello delle trabecole ossee, osservato per primo dal Culmann.” 
(brevetto n°455678, Archivio centrale dello stato, p. 2). Il cosiddetto 
tessuto trabecolare, o spugnoso, delle ossa è una struttura organizzata 
in modo apparentemente disordinato, ma che in realtà segue le linee 
principali di pressione. Il brevetto si referisce all’aneddoto secondo 
il quale l’ingegnere Karl Culmann (1821-1881), inventore della statica 
grafica, professore a Zurigo, osservò il suo collega, l’anatomista 
Georg Hermann von Meyer (1815-1892), sezionare un osso. Al tempo 
preoccupato dalla progettazione di una gru, percepì nella struttura 
del materiale spugnoso un principio di ottimizzazione strutturale 
che rispondeva al suo problema ingegneristico. Tutto sommato, la 
menzione del organismo naturale si riduce nel brevetto a una frase, 
più evocativa che esplicita, nel mezzo di una riflessione approfondita 
sulla statica. Che ruolo ha avuto l’osso nell’invenzione dei soali a 
nervature isostatiche? Gli ingenieri se ne sono ricordati dopo la 
progettazione, o durante? Difficile da dire. 

Rimandiamo ancora per un po’ la necessità di rispondere. 
Prendiamo invece il tempo di considerare gli altri ponti che si 
presentano quando vogliamo capire la nascita delle linee isostatiche 
nel lavoro di Pier Luigi Nervi. I ricercatori Roberto Gargiani e Alberto 
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Bologna nel loro libro The Rhetoric of Pier Luigi Nervi concrete and 
ferrocement forms (EPFL Press, 2016) ritengono che certi motivi tipici 
della cultura indiana osservati da Aldo Arcangeli avrebbero avuto un 
ruolo nell’invenzione delle linee. Aldo Arcangeli fu effettivamente 
tenuto prigioniero nel distretto di Kangra in India dal 1941 al 1946. Per 
mantenersi attivo durante la cattività, si dedicò allo studio della statica, 
tenne corsi ai suoi compagni di prigionia e tradusse opere come la 
Statik und Dynamik der Schalen di Wilhelm Flügge (Springer, 1934), 
che suo padre Attilio Arcangeli, anch’egli ingegnere, gli inviò. I disegni 
e gli appunti che sono rimasti da questo soggiorno testimoniano 
una grande capacità di astrazione e uno studio appasionato della 
fisica meccanica. Ma questo ponte tra l’India e le linee isostatiche di 
Pier Luigi Nervi, per quanto interessante, non è incrollabile, perché il 
legame non è diretto; i studi di Aldo Arcangeli sono il segno di una 
libertà d’invenzione, una libertà senza dubbio necessaria, ma forse 
non sufficiente. Arcangeli conosceva naturalmente il lavoro di Karl 
Cullman, essendo uno degli inventori di spicco della sua disciplina. Le 
sue note dall’India descrivono, tra l’altro, un “metodo Cullman” (vedi 
le note sui “Tipi di sistemi elastici piani”).

Un precedente importante per la cultura architettonica 
dell’epoca è la proposta del Gruppo Milanese (Antonio Carminati, 
Pietro Lingeri, Giuseppe Terragni, Luigi Vietti, Ernesto Saliva, Marcello 
Nizzoli e Mario Sironi) nel concorso del 1934 per il Palazzo Littorio a 
Roma. Nel progetto A, gli architetti hanno immaginato un grande 
muro lungo la via dell’Impero, leggermente curvo in pianta e cieco, 
con solo il balcone dell’arengario che lo attraversa. Questo muro 
è infatti sospeso sopra il piano terra, sorretto in due punti da travi 
reticolare. Il rivestimento del blocco di porfido è stato intagliato con 
fasce di acciaio che rappresentavano le linee isostatiche che agiscono 
al interno del materiale. L’ingegnere Italo Bertolini sembra aver dato 
un contributo decisivo alla progettazione di queste linee. Grazie ai 
suoi esperimenti di fotoelasticità - da cui Pier Lui Nervi sara tanto 
affascinato in seguito - ha rivelato l’orientamento delle linee tramite 
l’illuminazione polarizzata su modelli in scala costruiti in resina 
fenolica e poi caricati. L’effetto della pelle di porfido tatuata come 
sfondo al balcone da cui il dittatore avrebbe arringato le folle sarebbe 
stato particolarmente espressivo... Questo ponte tra la facciata 
del progetto del Palazzo Littorio e le linee isostatiche del brevetto 
sembra particolarmente rilevante, e più solido. Ma perché dovrebbe 
esserci un solo modello di ispirazione? Qui la metafora del ponte 
raggiunge i suoi limiti. Dovremmo piuttosto immaginare più punti di 
partenza che convergono nel invenzione di un dispositivo strutturale 
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e architettonico. I tessuti ossei, la libertà di spirito acquisita attraverso 
il contatto con la cultura indiana e l’esperienza del Gruppo Milanese 
contribuiscono forse tutti insime all’invenzione? Altre idee e modelli 
hanno allora forse giocato un ruolo concomitante. Ma vediamo 
adesso dove ci portano le linee isostatiche.

Continuità delle linee
Queste linee continuano ben oltre, a partire dal progetto non 

realizzato per la stazione di Napoli nel 1954, in collaborazione con 
Mario Campanella e Giuseppe Vaccaro. Questa volta, Pier Luigi Nervi 
cambiò l’ordine di grandezza e adattò la struttura di conseguenza. 
I solai a fungho sono allargati di circa sei volte, in modo da non 
ostacolare il flusso dei passeggeri. La forma dei solai è generata 
dall’asimmetria meccanica dei supporti verticali data dagli sbalzi 
periferici.

Due versioni originali delle nervature isostatiche ebbero più 
fortuna e furono realizzate per la pensilina dell’ingresso “Fontenoy” 
dell’UNESCO a Parigi, dove Pier Luigi Nervi collaborò con gli architetti 
Marcel Breuer e Bernard Henri Zehrfuss dal 1951 al 1958, e per la 
chiesa dedicata al Cuore Immacolato di Maria a Borgo Panigale, 
progettata con l’architetto Giuseppe Vaccaro nel 1955. Variando 
la forma delle piante - trapezoidale all’UNESCO, rotonda a Borgo 
Panigale - e la posizione dei supporti, il sistema strutturale genera 
nuove configurazioni.

La sperimentazione continua con il progetto non realizzato 
per l’edificio del gruppo La Rinascente a Roma disegnato con gli 
architetti Ignazo Gardella e Luigi Piccinato dal 1957 al 1964. Questa 
volta, il numero di cassoni che coprono uno spazio di 26 x 20,5 metri 

Palazzo del Littorio, Progetto A, Roma, Gruppo Milanese, 1934.
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è stato notevolmente aumentato a trentotto forme diverse che sono 
state ripetute solo quattro volte. Tuttavia, il solaio doveva essere 
ripetuto su più piani.

Nel 1959 Pier Luigi Nervi e suo figlio Antonio vinsero il concorso 
per il Palazzo del Lavoro di Torino. L’edificio risultante diventa 
internazionalmente famoso, soppratutto per i suoi monumentali 
pilastri a fungo. Il progetto comprende anche delle ballatoi periferici 
che sviluppanno le nervature isostatiche del Lanifico Gatti su una 
griglia di 12 x 12 metri completata da sbalzi laterali. Per la prima volta, 
il sistema viene scomposto per permettere il passaggio di elementi 
verticali, in questo caso i pilastri monumentali.

Il progetto del Palazzo dello Sport dell’EUR, disegnato con 
l’architetto Marcello Piacentini e costruito tra gennaio 1958 e giugno 
1959, innova in un altro modo. Non è la cupola che è importante 
qui, ma alcune gallerie periferiche che sono sostenute da nervature 
isostatiche. Per risolvere il poblema della visibilità, l’edificio è 
organizzato a piante circolare conferendo questa forma alle gallerie 
periferiche. Il sistema viene poi scomposto in solai trapezoidali che 
permettono di tagliare il piano circolare in porzioni identiche. Questo 
modo di spezzare la pianta è stato utilizzato in diverse varianti 
del progetto non realizzato di ampliamento della cattedrale di 
Portsmouth nel Regno Unito, studiato con gli architetti Seely & Paget 
tra il 1964 e il 1968. È stato poi radicalmente sistematizzato per il non 
costruito Pitt Rivers Museum and Anthropology Center di Oxford, 
Regno Unito, progettato con Powell e Moya Architects tra il 1965-
1968. Questa pianta circolare radicale è resa possibile dal processo 
di apertura di alcune parti dei solai per permettere la circolazione 
verticale o creare doppie altezze.

Un ulteriore sequenza è quella delle grandi piante quadrate, 
che si apre con il progetto di un memoriale a Enrico Fermi a Chicago. 
Ma il progetto, commissionato nel 1963, fu definitivamente interrotto 
nel 1966. Questa tipologia fu poi sviluppata nella Cassa di risparmio 
a Venezia (1963-1975), progettata con l’architetto Angelo Scattolin su 
una pianta più ristretta di 19,70 x 19,70 metri per la sala principale al 
piano terra. Per non scendere sotto uno spessore minimo, il numero 
di nervature isostatiche è, anche lui, ridotto rispetto al Memoriale di 
Fermi. Il progetto non realizzato per il Centro Culturale di Tripoli in 
Libia (1966-1968) comprende due variazioni delle nervature isostatiche 
che svilupanno questo concetto creando nuove variazioni espressive. 
La pianta ellittica dell’atrio principale mostra come il posizionamento 



GBRIDGES

466 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

asimmetrico dei pilastri che corrispondono alla circolazione crea 
una rete di linee originali. La pianta quadrata della sala espositiva 
introduce nuove raffinatezze, in particolare lungo le diagonali e le 
mediane, dove le linee sembrano liberarsi dalla regola dell’incrocio a 
90 gradi.

Gli sviluppi in questa linea non si fermano qui. Le sale da basket 
dell’ambizioso Kuwait Sports Center progettato da Pier Luigi Nervi 
e suo figlio Antonio tra il 1968 e il 1969, e non realizzato, rinnovarono 
la disposizione delle nervature isostatiche utilizzando per la prima 
volta supporti verticali a sezione curva. Possiamo ipotizzare che per 
il sollevamento dei cassoni in questo progetto piu grandi (larghi 
fino a dieci metri), i progettisti si affidarono ad attrezzature prima 
sconosciute. La torre del Centro MLC di Sydney, Australia, progettata 
con l’architetto Harry Seidler tra il 1970 e il 1977, ha finalmente 
raggiunto una pianta con dimensioni paragonabili a quelle del Fermi 
Memorial. Tuttavia, poggiando su un nucleo centrale e su punti 
periferici distribuiti su un quadrato con angoli bisellati, le nervature 
isostatiche sono disposte in una nuova configurazione

Infine, la famosa sala delle udienze pontificie, commissionata 
nel 1964 e inaugurata nel 1971, ha sfruttato il sistema delle nervature 
isostatiche, a quanto pare, fino allo sfinimento. Questa volta, tre 
spazi sono coperti da questo sistema: il trono papale, che si apre 
sulla Sala Grande, l’atrio che separa la grande sala dall’ingresso e il 
salone pontificio quadrato. Qui il disegno delle nervature raggiunge 
una grande libertà, la cui espressività è particolarmente decorativa. 
Nei diversi solai appare un cassetone centrale circolare o ellittico, 
creando uno spazio per l’installazione di un’illuminazione zenitale 
particolarmente suggestiva. Tuttavia, il ruolo statico delle nervature 
che li incorniciano è discutibile, poiché non seguono la regola 
dell’incrocio ad angolo retto. L’ingegnere Mario Desideri, che ha 
lavorato con Pier Luigi Nervi dal 1949 al 1972, in particolare sulle 
nervature isostatiche, lo mette in dubbio questo in quanto afferma: 
“il pavimento del trono papale è fatto con nervature curvilinee, sic et 
sempliciter” (in Francesca Romana Castelli e Anna Irene Del Monaco 
(a cura di), Pier Luigi Nervi e l’architettura strutturale, Edilstampa, 
2011). Il design delle nervature, guidato dall’espressività estetica, 
non sarebbe allora più completamente isostatico? Naturalmente, in 
questo progetto, è la grande sala a volta che concentra l’attenzione 
maggiore.

Questo breve viaggio mostra che non è tanto la cronologia 
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a guidare le linee, ma piuttosto le idee; idee che si basano sulle 
possibilità materiali, idee che anche le trascendono. Il pensiero piega 
la linea sia riferendosi al mondo reale, sia sognandolo diversamente 
da come è. È costruendo un ponte che si scopre la riva opposta. La 
nuova riva si scopre costruendo i mezzi per attraversare, perché non 
preesiste.

Qualche punto di arrivo
A questo punto, occore una conclusione, almeno provvisoria. La 

biomimetica può sbagliarsi nel pensare che un organismo naturale 
possa essere la fonte di ispirazione per un edificio. Un errore del 
genere è un problema solo per coloro che vi si dedicano. La possibilità 
di successo in questa impresa non è l’argomento di questo testo. 
Quando si tratta invece di eventi storici, non possiamo affrancarci 
dai fatti. Non si possono tracciare linee che collegano progetti 
architettonici a forme naturali e altre stranezze senza almeno tentare di 
percorrere i sentieri che portano da un capo all’altro, senza assicurarsi 
che ci siano indizi storici che tracciano questo percorso. E se la storia 
del pensiero ci può aiutare a giudicare la pertinenza dell’ispirazione 
organica, ecco ciò che possiamo imparare dalla storia delle linee 
isostatiche dello Studio Nervi: non si può escludere che la conoscenza 
del tessuto spugnoso dell’osso abbia avuto un ruolo nell’invenzione 
dei solai a nervature isostatiche, ma se questo è il caso, si tratterebbe 
da un lato di sapere esattamente quale ruolo, e dall’altro, di includere 
le altre fonti che hanno anche avuto altrettanta importanza. A 
questo proposito, gli elementi che almeno hanno giocato un ruolo 
primordiale sono: il ferrocemento, una logica di ottimizzazione che 
controlla la libertà morfologica e un desiderio di espressività estetica. 
Ma dobbiamo anche prendere in considerazione i primi progetti di 
manifatture di tabacci di Bologna e Roma, che tentano, in un modo 
probabilmente ancora incerto, di introdurre una qualità formale in un 
sistema ripetitivo. Queste considerazioni devonno essere tenuto in 
conto per spiegare l’invenzione delle nervature isostatiche... prima di 
ridurre la questione a un mucchio di ossa!

Dato che la biomimetica giustifica le sue ambizioni sulla 
base di esempi storici, vediamo cosa si può ricavare dalla storia di 
questi esempi, una volta che ci siamo presi la briga di esaminarli. I 
processi di pensiero reali possono quindi dare qualche indicazione 
sul funzionamento della proiettazione architettonica. Piuttosto che 
opporre un ponte all’altro — il ponte biomimetico al ponte costruttivo, 
per esempio — la storia delle nervature isostatiche mostra che la 
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progettazione architettonica procede piuttosto da una molteplicità di 
ponti. Non c’è una sola ispirazione, ma molte ispirazioni, una pluralità 
che è simultanea: l’osso non interviene da solo. Una pluralità che è 
anche diacronica: prima e dopo l’osso, altre fonti di ispirazione hanno 
giocato un ruolo importante. Così, la richezza di questa sequenza 
di progetti è espressa dalle variazioni che ha permesso. I diciotto 
progetti sviluppati mostrano come la contingenza possa stimolare 
l’intelligenza creativa. Tra questi, solo uno fa riferimento all’osso. 
Perché è così? Un solaio, a differenza di un osso, sostiene e copre degli 
spazi abitabili. Sostenere uno spazio di lavoro in una manifattura o 
uno spazio espositivo, coprire un area sportiva, un trono o un luogo di 
culto non è equivalente. Le dimensione, i simboli, la visibilità, i modelli 
culturali sono fonti di cui si nutre il pensiero del progetto. La struttura 
dell’osso è senza dubbio un valido nutrimento intellettuale, ma da 
sola forma un ponte molto fragile; una linea senza spessore.
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Lignaggi di solai a nervature isostatiche progettati da Nervi (schema L.Vitalis).
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Louis Vitalis

Louis Vitalis, architetto, dottore in architettura, insegnante-
ricercatore all’ENSA-Parigi La Villette.

 

Questo lavoro è stato reso possibile dal sostegno e dall’ospitalità 
del’INHA (Institut national d’histoire de l’art) e dell’Académie 
de France à Rome - Villa Médicis, che desidero qui ringraziare. 
La ricerca si è basata principalemente sugli archivi dello Studio 

Nervi conservati al MAXXI di Roma.

(con il prezioso aiuto di G. Minutti per la traduzione)
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La pensée possède cette belle faculté d’établir des relations, de 
tracer des lignes entre des choses ; des lignes qui séparent, 

mais également des lignes qui relient. L’art de la construction aussi, 
à sa manière, relie des matériaux, joint des points dans l’espace 
et franchit des vides. Penser, en un sens, c’est établir des ponts: 
des ponts métaphoriques, car on n’expliquera pas la pensée en 
observant la construction, ni l’inverse. Ce qui m’importe plutôt, c’est 
de remarquer comment, pour penser les édifices que l’on bâtit, pour 
développer une réflexion en architecture et en ingénierie, on est, si 
souvent, amenés à faire des ponts. Mais tous les ponts sont-ils bons à 
franchir? Si l’on est épris de recherche scientifique — et donc quelque 
part un peu, de vérité —, il faut que le pont soit tracé selon un certain 
art qui en garantisse la solidité, ne serait-ce que provisoire, ne serait-

LIGNES DE STRUCTURE, 
LIGNES DE PENSÉE:

18 MANIÈRES DE DESSINER DES NERVURES 
ISOSTATIQUES AVEC PIER LUIGI NERVI 

Louis Vitalis

Comparaison entre la structure du CNIT de Nervi (Paris, 1953-56) et celle d’un radiolaire 
(collage L.Vitalis).
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ce que pour que quelques-uns puissent passer et consolider l’édifice 
collectif de la connaissance, quitte, parfois, à se débarrasser des 
poutres corrompues. 

L’œuvre de Pier Luigi Nervi, comme souvent les œuvres des 
grands créateurs, donne à penser à de nombreux chercheurs. On 
voit alors, des ponts s’établir qui relient les structures de l’ingénieur 
italien à différents objets. En parcourant l’antique ligne qui relie 
l’architecture à la nature, quelques-uns voient, dans les architectures 
de Pier Luigi Nervi, une conception inspirée d’organismes vivants. 
Ils suivent ainsi cette même ligne que Paolo Portoghesi avait 
si amplement dessinée. Sous le nom de ce qu’ils appellent le 
«biomimétisme», pourtant, certains de ces auteurs, surtout dans le 
monde anglo-saxon, cherchent à s’en distinguer revendiquant une 
approche innovante basée sur les sciences biologiques et les vertus 
de l’écologie. Michael Pawlyn, Göran Pohl, Werner Nachtigall, Petra 
Gruber, voilà s’il faut les citer quelques noms. Mais c’est la pensée 
et sa dynamique qui importe ici, pas de s’arrêter aux noms. Ce ne 
serait, après tout, que leur affaire, s’ils ne s’aventuraient pas dans une 
réécriture de l’histoire clamant ici que Pier Luigi Nervi s’est inspiré 
d’une feuille de Nénuphar pour concevoir la coupole du Palazetto 
dello Sport via Flaminia, là, qu’il s’est inspiré d’une micro-algue, la 
diatomée, pour concevoir la coupole du Palazzo dello Sport de l’EUR, 
et ailleurs, qu’il a utilisé les principes structurels d’un radiolaire pour 
son étude, non réalisée, pour le CNIT à Paris. En poussant plus loin la 
lecture des textes biomimétiques discutant de Pier Luigi Nervi, c’est 
un curieux bestiaire qui défile: feuilles végétales, tissus spongieux 
d’un fémur sectionné, cosse de pavot, os du bassin d’un oiseau, tronc 
d’arbre… 

Que penser de ces ponts? Que dit-on, au juste, en disant 
que Pier Luigi Nervi s’est inspiré d’une feuille de nénuphar? Quelle 
intelligence de la conception est-ce que nous avons ainsi gagnée? 
J’entends, pour tenter d’y voir un peu plus clair dans ces vastes 
questions, reprendre les lignes suivies par Pier Luigi Nervi au fil de ses 
projets. Il faudra donc pour cela quitter un moment les abstractions 
métaphoriques pour entrer dans une description plus factuelle des 
projets et voir concrètement ce qu’il en est. Je ne m’attarderai que 
sur la question du tissu spongieux de l’os censé jouer un rôle dans la 
conception des dalles champignons du sous-sol du Lanificio Gatti, 
à Rome, le long de la via Prenestina. L’étude se limite aux dalles à 
nervures isostatiques sur plans horizontaux (seront donc écartés 
celles sur plans courbes et sur plans verticaux). 
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Conditions de possibilités des lignes
Lorsque l’on emprunte ces lignes qui relient les projets les uns 

aux autres dans l’ordre de leur genèse, cela conduit d’abord aux 
antécédents qui ont précédé la conception des dalles du Lanificio 
Gatti. Bien sûr, remonter à une origine absolue est un projet illusoire, 
aussi je me bornerai à poser d’abord un questionnement propre à la 
pensée de Pier Luigi Nervi qui forme les conditions de possibilités de 
ces lignées: comment de nouveaux matériaux libèrent-ils l’univers 
des formes? Que faire de cette liberté pour dessiner des structures?

Les dalles à nervures suivant les lignes isostatiques des 
moments principaux (abrégé ici «dalles à nervures isostatiques» 
par commodité) sont le fruit d’une innovation qui est d’une part 
matérielle: elle n’existe pas sans le ferrociment que Pier Luigi Nervi 
explore pendant les années de guerre et dépose le 15 avril 1943 
(brevet n° 406296). Pour Pier Luigi Nervi, le béton armé ouvrait de 
jure des possibilités formelles nouvelles qui étaient de facto limitées 
par les coffrages en bois parallélépipédiques. Or, le ferrociment est 
une sorte de béton armé contenant plus de métal (grillages) que de 
ciment et mis en œuvre dans de très fines plaques. Le mortier de 
ciment n’est pas coulé, mais pressé dans les mailles ce qui dispense 
des coffrages en bois aux géométries limitées et concrétise la liberté 

Lanificio Gatti, sous-sol semi enterré, Rome, Pier Luigi Nervi, 1953.
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morphologique. Cela rend possible la mise en œuvre de dalles coulées 
d’une pièce avec leurs poutres sous-jacentes. Ces poutres pouvant 
être de géométries très libres forment des plafonds à caissons qui 
peuvent être laissés visibles. Les moules en ferrociment peuvent être 
réutilisés pour reproduire des dalles identiques, ils sont même parfois 
fixés sur des échafaudages mobiles, ce qui était le cas au Lanificio 
Gatti. Le système atteint ainsi une certaine efficacité: ce rapport coût/
effet si cher à Pier Luigi Nervi. 

Mais si le ferrociment autorise alors une liberté formelle 
décuplée, il ne s’agit pas pour autant de dessiner n’importe quelle 
forme seulement parce qu’elle est possible. Le dessin des lignes 
isostatiques permet de répartir la matière là où elle est la plus 
utile. C’est une optimisation. Les nervures suivent deux familles de 
courbes se coupant à angle droit qui sont les trajectoires des tensions 
principales dans un corps considéré en deux dimensions. Je renvoie 
aux éclairants articles de Tullia Iori sur la question. Ce dessin répond 
également à une question perceptive. Les lignes confèrent à l’édifice 
une expressivité esthétique aux yeux de Pier Luigi Nervi. Mais il faut 
considérer aussi que ces lignes enlèvent une liberté de choix, elles 
évitent les ornementations inutiles que Pier Luigi Nervi abhorre. Le 
ferrociment permet de se libérer des coffrages en bois aux formes 
de parallélépipèdes. Mais cette liberté conquise n’implique pas d’en 
faire un usage débridé. Les possibilités formelles étant multipliées, les 
lignes isostatiques résolvent le problème de savoir quel type général 
de forme utiliser. Mais ce n’est qu’un type général qui est généré 
spécifiquement en fonction des données de chaque projet.

Naissance des lignes
Cette rencontre de l’innovation matérielle et du dessin 

structurel ouvre alors un univers de pensée fertile qui connaîtra 
plusieurs variations et au sein duquel la dalle à nervures isostatiques 
du Lanificio Gatti n’est qu’un item. La reconstruction de ces variations 
est reprise dans l’illustration ci-contre.

Le premier projet de la séquence est, en fait, le projet pour la 
manufacture de tabac de Bologne dont le concours date de 1948. 
Pier Luigi Nervi avait alors imaginé une variante avec des nervures 
isostatiques reposant sur une trame de poutres périphériques de 8 
x 5,8 mètres. Cette manière expressive de réaliser les dalles permet 
d’introduire une sorte de variation, d’unité qualitative, dans un 
système extrêmement répétitif, celui d’un plan global de 210 x 24 
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mètres répétés sur cinq étages ; soit plus de 300 dalles identiques. 
C’est malheureusement une structure plus simple, plus orthogonale, 
qui est réalisée. À ce stade où les idées pétillent, des possibilités 
considérables sont pressenties et vont être posées dans un brevet. 
Le brevet n°455678 intitulé «Perfezionamento nella costruzione di 
solai, volte, cupole, travi-parete e strutture portanti in genere a due 
o a tre dimensioni, con disposizione delle nervature resistenti lungo 
le linee isostatiche dei momenti o delgi sforzi normali» est déposé le 
23 juillet 1949 par la société Nervi & Bartoli Anonima per Costruzioni. 
L’ingénieur Aldo Arcangeli, employé de l’entreprise, est mentionné 
comme l’inventeur. Parmi les nombreuses applications que le brevet 
envisage, il développe notamment, à titre d’exemple, un projet 
a-contextuel de dalle champignon, le premier de la lignée. 

Après ces premières expériences, l’agence de Pier Luigi 
Nervi imagine, en 1951, une dalle à nervures isostatiques pour la 
manufacture de tabac à Rome sur le principe de la dalle champignon. 
Et c’est seulement à ce point de la réflexion que sera réalisé le Lanificio 
Gatti auquel Pier Luigi Nervi travaille, d’après les documents des 
archives, de 1951 à 1953. C’est un système de dalles champignons très 
proche du brevet qui est développé sur une trame de poteaux de 5 x 
5 mètres. Toutefois le nombre de nervures est réduit pour s’adapter 
aux dimensions de la mise en œuvre et éviter des caissons trop petits. 

Le brevet de 1949 mentionne le modèle de la structure osseuse: 
«Esempi tale genere si trovano numerosi in natura, e classico tra esso 
è quello delle trabecole ossee, osservato per primo dal Culmann.» 
(brevetto n°455678, Archivio centrale dello stato, p. 2). Le tissu dit 
trabéculaire, ou spongieux, des os est une structure organisée de 
manière apparemment désordonnée, mais qui suit en fait les lignes 
de pressions principales. L’anecdote dit que l’ingénieur Karl Culmann 
(1821-1881), inventeur de la statique graphique, enseignant à Zurich 
observe chez son collègue, l‘anatomiste Georg Hermann von Meyer 
(1815-1892), la dissection d‘un os. Préoccupé alors par la conception 
d’une grue, il perçoit dans la structure de la matière spongieuse, 
un principe d‘optimisation structurelle qui répond à son problème 
d’ingénierie. Somme toute, la mention d’un organisme naturel est 
réduite à une phrase, évocatrice plus qu’explicite, au milieu d’une 
réflexion approfondie de statique: quel rôle l’os a-t-il joué dans 
l’invention des dalles à nervures isostatiques? Les concepteurs s’en 
sont-ils rappelés après coup, ou pendant? Difficile de trancher. 

Mais retardons ce besoin d’un verdict encore un peu. Prenons 
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plutôt le temps de considérer les autres ponts qui se présentent 
lorsque l’on veut comprendre la naissance des lignes isostatiques 
chez Pier Luigi Nervi. Les chercheurs Roberto Gargiani et Alberto 
Bologna dans leur livre The Rhetoric of Pier Luigi Nervi concrete and 
ferrocement forms (EPFL Press, 2016) considèrent que certains motifs 
typiques de la culture indienne observés par Aldo Arcangeli auraient 
joués un rôle dans l’invention des lignes. Aldo Arcangeli est en effet 
resté captif dans le district de Kangra en Inde de 1941 à 1946. Pour 
se maintenir actif pendant sa captivité, il se consacre à l’étude de la 
statique, donne des cours à ses codétenus et traduit des ouvrages 
tel le Statik und Dynamik der Schalen de Wilhelm Flügge (Springer, 
1934) que lui envoie son père Attilio Arcangeli également ingénieur. 
Les dessins et notes qui sont restés de ce séjour témoignent en 
effet d’une grande capacité d’abstraction et d’approfondissements 
particulièrement poussés en physique mécanique. Mais ce pont entre 
l’Inde et les lignes isostatiques de Pier Luigi Nervi, aussi intéressant 
soit-il, n’est pas d’une solidité inébranlable, car le lien n’est pas direct 
; il repose sur ce qui n’est que le signe d’une liberté d’invention. Une 
liberté sans doute nécessaire, mais peut-être pas suffisante. Aussi, 
Aldo Arcangeli connaissait bien entendu le travail de Karl Cullman, 
puisqu’il est un des inventeurs marquants de sa discipline. Ses notes 
d’Inde décrivent notamment une «méthode Cullman» (voir les notes 
concernant les «Tipi di sistemi elastici piani»).

Il y a également un précédent important pour la culture 
architecturale de l’époque, c’est la proposition du Gruppo Milanese 
(Antonio Carminati, Pietro Lingeri, Giuseppe Terragni, Luigi Vietti, 
Ernesto Saliva, Marcello Nizzoli et Mario Sironi) au concours de 1934 
pour le Palazzo Littorio de Rome. Dans le projet A, les architectes 
imaginaient le long de la Via del Impero une grande paroi légèrement 
courbe en plan et aveugle, uniquement traversée par le balcon de 
l’arengario. Cette paroi est en fait suspendue au-dessus du rez-de-
chaussée en deux points par des poutres retroussées. Le revêtement 
en blocs de porphyre était entaillé par des faisceaux d’acier qui 
représentaient les lignes isostatiques agissant dans la matière. 
Pour le dessin de ces lignes, il semble que c’est la contribution de 
l’ingénieur Italo Bertolini qui fut décisive. Grâce à ses expériences de 
photoélasticité — qui passionneront tant Pier Lui Nervi par la suite 
— il dévoile l’orientation des lignes par un éclairage polarisé sur des 
modèles réduits construits en résine phénolique puis chargés. L’effet 
que devait produire cette peau de porphyre rouge tatouée comme 
arrière-plan au balcon d’où le dictateur devait haranguer les foules 
aurait été particulièrement expressif… Ce pont entre la façade du 
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projet Palazzo Littorio et les lignes Isostatiques de Pier Luigi Nervi 
semble particulièrement pertinent, et plus solide. Mais pourquoi 
devrait-il n’y avoir qu’un modèle d’inspiration? Ici la métaphore du 
pont touche à ses limites. Il faudrait plutôt imaginer que c’est en 
partant de plusieurs endroits différents que l’on arrive quelque part 
à la conception d’un dispositif structurel et architectural. Les tissus 
osseux, la liberté d’esprit conquise au contact de la culture indienne 
et l’expérience du Gruppo Milanese ne participent-ils pas de concert 
à l’invention? Et dans cette voie, il faut imaginer que d’autres idées 
et modèles ont pu jouer un rôle concomitant. Mais voyons encore un 
peu où nous mènent les lignes isostatiques.

Continuités des lignes
Car ces lignes se poursuivent bien au-delà et d’abord avec le 

projet non réalisé pour la gare de Naples en 1954, en collaboration 
avec Mario Campanella et Giuseppe Vaccaro. Pier Luigi Nervi change 
cette fois d’ordre de grandeur et adapte la structure en conséquence. 
Les dalles champignons sont agrandies environ six fois, pour ne pas 
entraver les flux de passagers. L’asymétrie mécanique de la disposition 
en deux rangées de dalles champignons est alors répercutée sur la 
forme des dalles, elles-mêmes asymétriques, elles sont plus courtes 
du côté des porte-à-faux périphériques. 

Deux versions originales des nervures isostatiques seront plus 
chanceuses et réalisées pour l’avant-toit de l’entrée «Fontenoy» de 
l’UNESCO à Paris, où Pier Luigi Nervi collabore avec les architectes 
Marcel Breuer et Bernard Henri Zehrfuss de 1951 à 1958, et pour l’église 
dédiée au Cœur Immaculé de Marie à Borgo Panigale en périphérie 
de Bologne, conçue avec l’architecte Giuseppe Vaccaro en 1955. En 

Palazzo del Littorio, Projet A, Rome, Gruppo Milanese, 1934.
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faisant varier la forme de plans — trapèze à l’UNESCO, rond à Borgo 
Panigale — et la position des appuis, le système structurel dessine 
des configurations nouvelles.

L’expérimentation continue avec le projet non réalisé pour 
l’édifice du groupe La Rinascente à Rome conçu avec les architectes 
Ignazo Gardella et Luigi Piccinato de 1957 à 1964. Cette fois, le nombre 
de caissons couvrant un espace de 26 x 20,5 mètres augmente 
considérablement, passant à trente-huit formes différentes qui ne 
sont répétées que quatre fois. La dalle devait cependant se répéter 
sur plusieurs étages.

En 1959 Pier Luigi Nervi remporte, avec son fils Antonio, le 
concours du Palazzo del Lavoro de Turin. L’édifice réalisé connaîtra une 
renommée internationale, notamment pour ces piliers champignons 
monumentaux. Mais le projet comprend aussi des mezzanines 
périphériques qui sont un développement des nervures isostatiques 
du Lanifico Gatti sur une trame de 12 x 12 mètres complétée par 
des porte-à-faux périphériques. Pour la première fois, le système se 
décompose pour laisse libre le passage d’éléments verticaux, ici les 
piliers.

Le projet du Palazzo dello sport de l ’EUR, conçu avec 
l’architecte Marcello Piacentini et construit entre janvier 1958 et 
juin 1959, innove d’une autre manière. Ce n’est pas la coupole qui 
importe ici, mais certaines galeries périphériques qui sont portées 
par des nervures isostatiques. Une problématique générale de 
visibilité organise circulairement les gradins et commande alors aux 
galeries périphériques cette forme. Le système est alors décomposé 
en unités trapézoïdales à un seul axe de symétrie qui permettent de 
découper le plan circulaire en portions identiques. Cette manière 
de décomposer le plan sera reprise dans différentes variantes du 
projet, non réalisé, d’extension de la cathédrale de Portsmouth au 
Royaume-Uni, étudié avec le bureau d’architecture Seely & Paget 
entre 1964-1968. Elle est ensuite radicalement systématisée pour le 
projet non réalisé de l’édifice abritant le musée Pitt Rivers et un centre 
d’études anthropologiques à Oxford en Grande-Bretagne conçu avec 
Powell and Moya Architects entre 1965-1968. Cette radicalité du plan 
circulaire est permise par le procédé consistant à ajourer certaines 
parties des dalles pour laisser passer des circulations verticales ou 
créer des doubles hauteurs.
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Une dernière séquence est celle des plans carrés de grandes 
dimensions qui s’ouvre avec le projet de mémorial à Enrico Fermi, 
à Chicago, Pier Luigi Nervi. Mais le projet dont la commande date 
de 1963 est finalement arrêté en 1966. Cette typologie est ensuite 
développée à la Cassa di risparmio de Venise (1963-1975), conçue 
avec l’architecte Angelo Scattolin sur un plan plus restreint de 19,70 
x 19,70 mètres pour le hall principal du rez-de-chaussée. Pour ne 
pas descendre en dessous d’une épaisseur minimale, le nombre de 
nervures isostatiques est également réduit par rapport au mémorial 
Fermi. Le projet non réalisé pour le centre culturel de Tripoli en Libye 
(1966-1968) comprend deux déclinaisons des nervures isostatiques 
qui poursuivent ce travail en créant de nouvelles variations 
expressives. Le plan elliptique du hall d’entrée principal montre 
comment le placement asymétrique des poteaux qui s’accordent 
aux circulations crée un réseau de lignes originales. Le plan carré de 
la salle d’exposition introduit de nouveaux raffinements notamment 
le long des diagonales et des médiatrices où les lignes semblent 
s’être libérées de la règle du croisement à 90°.

Mais les développements de cette lignée ne s’arrêtent pas 
là. Les gymnases de basketball de l’ambitieux centre sportif du 
Koweït élaborés par Pier Luigi Nervi et son fils Antonio entre 1968 
et 1969, mais non réalisés, renouvellent la disposition des nervures 
isostatiques en utilisant pour la première fois des appuis en forme de 
plans courbes. Avec certains caissons allant jusqu’à une dizaine de 
mètres, les concepteurs devaient compter sur des engins de levage 
particuliers pour la mise en œuvre. La tour du MLC Center à Sydney, 
en Australie élaborée avec l’architecte Harry Seidler entre 1970 et 1977 
réalise finalement un plan aux dimensions comparables à celles du 
mémorial Fermi. Mais, en s’appuyant à la fois sur un noyau central 
et sur des points périphériques répartis sur un carré aux angles 
biseautés, les nervures isostatiques s’arrangent selon une nouvelle 
configuration

Enfin, la célèbre salle d’audience pontificale commandée à Pier 
Luigi Nervi en 1964, puis inaugurée en 1971 va exploiter, en quelque 
sorte jusqu’à l’épuisement, le système des nervures isostatiques. 
Cette fois, ce sont trois espaces qui se voient couverts par ce système: 
le trône papal ouvert sur la grande salle, l’atrium séparant la grande 
salle de l’entrée, et le salon pontifical sur plan carré. Ici le dessin des 
nervures atteint une grande liberté, dont l’expressivité a un caractère 
particulièrement décoratif. Dans les dalles, on voit apparaître un 
caisson circulaire ou elliptique central qui crée un espace permettant 
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l’installation d’éclairages zénithaux particulièrement suggestifs. 
Mais qu’il soit permis de douter du rôle statique des nervures qui 
les encadrent puisqu’elles échappent à la règle des croisements à 
angle droit. C’est l’ingénieur Mario Desideri, collaborateur de Pier 
Luigi Nervi de 1949 à 1972, notamment sur les nervures isostatiques 
qui insuffle le doute lorsqu’il affirme: «il solaio sul trono papale è 
realizzato con nervature curvilinee, sic et sempliciter» (in Francesca 
Romana Castelli et Anna Irene Del Monaco (dir.), Pier Luigi Nervi e 
l’architettura strutturale, Edilstampa, 2011). Le dessin des nervures 
serait-il alors, poussé par l’expressivité esthétique, plus tout à fait 
isostatique? Bien sûr dans ce projet, c’est la grande salle voutée qui 
concentre les efforts et réalise la performance majeure.

On voit à travers ce bref parcours que ce n’est pas tant 
la chronologie qui dirige les lignes, que des idées ; des idées 
qui s’appuient sur des possibilités matérielles, des idées qui les 
transcendent également. La pensée infléchit la ligne à la fois en 
faisant référence au monde réel, et en le rêvant autrement qu’il n’est. 
C’est jetant un pont que l’on découvre la rive d’en face. La nouvelle 
rive se découvre en construisant les moyens de traverser, elle ne 
préexiste pas.

Quelques points d’arrivée
À ce point du parcours des lignes, une conclusion, au moins 

provisoire, s’impose. Le biomimétisme peut se tromper pensant 
qu’un organisme naturel peut être la source d’inspiration d’un édifice. 
Une telle erreur ne trouble que ceux qui s’y adonnent. La possibilité 
de réussir dans cette entreprise n’est pas l’objet de ce texte. Mais 
on ne peut dire n’importe quoi au sujet d’évènements historiques. 
On ne peut tracer des lignes qui relient à tout bout de champ des 
projets d’architecture à des formes naturelles et autres bizarreries, 
sans tenter, au moins, de parcourir les chemins qui mènent d’un 
bout à l’autre ; sans s’assurer qu’il y a bien des indices historiques qui 
dessinent ce chemin. Et si l’histoire des processus de pensée peut 
servir d’indication quant à la pertinence des sources d’inspirations 
organiques, voilà ce que l’on peut tirer de celle des lignes isostatiques 
du Studio Nervi: il n’est pas exclu que la connaissance de la structure 
du tissu spongieux de l’os ait joué un rôle dans l’invention des dalles 
à nervures isostatiques, mais si c’est le cas, il s’agirait d’une part, 
de savoir quel rôle exactement, et d’autre part, d’inclure les autres 
sources qui y ont également joué un rôle. À ce titre, les éléments qui, 
a minima, ont joué un rôle important sont: le ferrociment, une logique 
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d’optimisation contrôlant la liberté morphologique et une volonté 
d’expressivité esthétique. Mais il faut tenir compte aussi des premiers 
projets de manufacture de tabac de Bologne et de Rome qui tentent, 
de manière sans doute encore incertaine, d’introduire de la qualité 
perceptive dans un système répétitif. Ces considérations entrent de 
droit dans les éléments d’une explication de l’invention des nervures 
isostatiques… avant de réduire la question à un tas d’ossements !

Puisque le biomimétisme justifie ses prétentions à partir 
d’exemples historiques, voyons ce que l’on peut trier de l’histoire 
de ces exemples, une fois l’on a pris la peine de s’y intéresser. Des 
processus de pensée, bien réels, peuvent alors donner quelques 
indications quant aux modalités de fonctionnement de la conception 
architecturale et des analogies projectives. Plutôt que d’opposer 
un pont à un autre — le pont biomimétique au pont constructif, 
par exemple — l’histoire des nervures isostatiques montre que la 
conception architecturale procède plutôt d’une multiplicité de ponts. 
Il n’y a pas une inspiration, mais des inspirations, une pluralité qui 
est à la fois simultanée: l’os n’intervient pas seul. Mais une pluralité 
qui est également diachronique: avant et après l’os, d’autres sources 
d’inspiration ont eu un rôle important. Ainsi, la productivité de cette 
lignée de projets s’exprime par les variations qu’elle a permises et qui 
révèlent cette multiplicité. Les dix-huit projets développés montrent 
comment des contextes d’inscriptions permettent de stimuler 
l’intelligence. Parmi eux, un seul renvoie à l’os. Pourquoi? Une dalle, à 
la différence d’un os, porte et couvre des espaces habitables. Porter 
un espace de travail dans une usine ou un espace d’exposition, couvrir 
une salle de sport, un trône, ou un lieu de culte n’est pas équivalent. 
Les portées, les symboles, les visibilités, les modèles culturels sont des 
sources à partir desquelles la pensée du projet se nourrit. La structure 
de l’os est sans doute une nourriture intellectuelle valable, mais à elle 
seule, elle forme un pont bien fragile ; une ligne sans épaisseur.
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Recueil et parallèle des dalles à nervures isostatiques conçues par Nervi (schéma L.Vitalis).
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Architecte, docteur en architecture, enseignant-chercheur à 
l’ENSA-Paris La Villette.

Ce travail a été rendu possible par le soutien et l’accueil de 
l’INHA (Institut national d’histoire de l’art) et de l’Académie de 
France à Rome – Villa Médicis, que je souhaite remercier ici. 
La recherche s’est appuyée sur les archives du Studio Nervi 

conservées au MAXXI à Rome.
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La ‘rivoluzione verde’ non puo’ essere vissuta da spettatori. Di 
questo, l’Amministrazione Norvegese ne e’ convinta.

Gli accordi di Parigi prevedono una riduzione del 50% delle 
emissioni di CO2 entro il 2030 e questo, insieme alla crescita ormai 
esponenziale degli ultimi anni della tassa sul carbonio, sta portando 
ad una vera e propria rivoluzione sul mercato. Una rivoluzione di 
nuove tecnologie in continuo sviluppo, che necessitano un ente 
legislativo dinamico ed efficiente.

E un ente legislativo che non puo’ essere, secondo la strategia 
norvegese, solamente il ricettore del cambiamento, ma deve 
contribuire attivamente a definirlo, a trovare nuove soluzioni e a 
metterle in pratica.

Per questo motivo l’amministrazione pubblica dei trasporti e’ 
organizzata in modo da avere un dipartimento specifico che lavora 
sullo sviluppo di nuove tecnologie e, lavorando a stretto contatto 
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con il dipartimento che si occupa della redazione delle normative, 
sull’utilizzo di queste tecnologie nella pratica. 

Questo e’ possibile grazie al consistente coinvolgimento dei 
pubblici funzionari in svariati progetti di ricerca, sviluppati con 
universita’, consulenti esterni alla pubblica amministrazione e centri 
di ricerca. Il processo per l’eventuale necessario adeguamento 
normativo viene cosi’ considerato gia’ dallo sviluppo della tecnologia, 
e risulta piu’ rapido ed efficiente.

Operando in modo attivo nei progetti di sviluppo delle nuove 
tecnologie, che possono includere nuove tipologie strutturali, nuovi 
materiali, nuove metodologie costruttive ed altro, l’amministrazione 
pubblica ha l’opportunita’ di ottenere un risultato conforme ai 
possibili utilizzi a lei necessari, seguendo i principi prefissi dalla 
Agenzia Pubblica, che sono definiti a livello nazionale.

Sicurezza, impatto su clima e ambiente, digitalizzazione 
e ottimizzazione economica sono alcuni dei temi principali che 
impegnano la pubblica amministrazione giornalmente in ogni 
progetto.

Questo si traduce, ad esempio, nello sviluppo di progetti pilota 
per l’uso di alluminio per gli impalcati da ponte. Due progetti verranno 
realizzati nei prossimi anni, per una validazione tecnologica che 

Foto 1: Rappresentazione grafica del ponte galleggiante per l’attraversamento del 
Bjørnafjord, Statens vegvesen
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porterebbe a rendere disponibile l’utilizzo di questo materiale anche 
per grandi attraversamenti come il Bjørnafjord, dove e’ prevista la 
costruzione di un ponte galleggiante di circa sei kilometri. E proprio 
il Bjørnafjord, come altri progetti lungo la strada europea E39, e’ 
utilizzato dalla pubblica amministrazione per sviluppare tecnologie 
di possibile utilizzo per altri attraversamenti norvegesi (e non solo).

Le sfide connesse alla realizzazione di un ponte galleggiante 
di circa 6 kilometri (Foto 1), hanno portato allo sviluppo di uno 
strumento di digitalizzazione teso alla riduzione del rischio connesso 
alla costruzione dell’opera (Foto 2: BOLC Bjørnafjorden Open Live 
Center). Questo strumento potra’ poi essere adeguato per gestire 
in modo digitale tutte le operazioni connesse alla manutenzione 
della costruzione durante la sua vita utile, fornendo una piattaforma 
condivisa per la registrazione delle ispezioni e dei dati rlativi alle 
strumentazioni installate per il monitoraggio dell’opera.

L’investimento per la conversione alla digitalizzazione, iniziato 
diversi anni fa presso la pubblica amministrazione, sta dando da 
tempo i suoi frutti, che si traducono, ad esempio, nella gestione 
totalmente digitale di svariati progetti, grazie ai modelli BIM e ai nuovi 
documenti normativi, anch’essi digitali, che sono redatti in modo da 
essere leggibili automaticamente dai modelli digitali. 

Questi strumenti permettono anche, ad esempio, di monitorare 
le emissioni di CO2 durante ogni fase di progettazione e realizzazione 
di un’ opera, tenendo conto di ogni variazione e del loro impatto 
durante la vita utile dell’opera. Relativamente alla misurazione delle 

Foto  2: Pannello di visualizzazione BOLC, Statens vegvesen
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emissioni, l’amministrazione pubblica ha redatto uno strumento 
di calcolo, chiamato VegLCA, che ha messo gratuitamente a 
disposizione sul proprio sito, e sul quale sta attualmente lavorando 
per collegarlo in modo automatico ai modelli digitali.

Lo sviluppo di questi nuovi strumenti di progettazione e 
monitoraggio e’ possibile grazie alla partecipazione della pubblica 
amministrazione a svariati progetti di ricerca. In essi, con la 
collaborazione di altri partner, vengono discusse le problematiche 
comuni da affrontare, vengono individuate le soluzioni e si lavora 
su test e progetti pilota, per mettere rapidamente a disposizione 
la soluzione per il pubblico uso. Questo avviene, ad esempio, nel 
centro di ricerca SFI-BLUES, dove l’aministrazione pubblica lavora a 
soluzioni per strutture galleggianti che possano soddisfare i requisiti 
di robustezza, durabilita’ e minor impatto ambientale.

Alcune di queste collaborazioni sono finanziate dal Consiglio di 
Ricerca norvegese, come i progetti di sviluppo di nuove soluzioni per 
diversi materiali da costruzione. Tra questi, il calcestruzzo, per il quale 
in Norvegia saranno a breve disponibili soluzioni che ne includono 
la cattura e lo stoccaggio della CO2, e per il quale si sta lavorando 
per fornire materiali a minor impatto climatico che possano essere 
usati garantendo la durabilita’ delle opere anche per esposizioni in 
climi aggressivi. A questo scopo, oltre ai test di laboratorio, vengono 
utilizzati laboratori in-situ, messi a disposizione dalla pubblica 
amministrazione o dai vari partner coinvolti in ogni progetto di 
ricerca.

Laboratori vengono anche utilizzati per i test sulle strutture che 
la pubblica amministrazione sta studiando per gli ampi e profondi 
attraversamenti norvegesi, come i ponti sospesi su piattaforme 
galleggianti, o il ponte di Archimede (Foto 3), un concetto strutturale 
ipotizzato a fine ‘800 ma mai realizzato ai fini di infrastruttura per il 
trasporto di merci e persone.

 

Questa tipologia strutturale, in studio per ampi attraversamenti 
come il Sulafjord, di circa 4 kilometri, risulta attuale anche per 
attraversamenti di minore lunghezza, come il Digernessundet, di soli 
600 metri, dove tale struttura permetterebbe il riutilizzo di tunnel 
esistenti nell’ottica di adeguamento della strada europea E39.

Credendo nel grande potenziale relativo a questo tipo di 
attraversamento, la pubblica amministrazione norvegese ha 
contribuito a redigere, negli scorsi anni, le prime linee guida europee 
per la progettazione di ponti di Archimede (Fib bulletin 96: Guidelines 
for Submerged Floating Tube Bridges), pubblicate a fine 2020. 

L’impegno attivo nella redazione di normative e linee guida 
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nazionali e internazionali consente anche di diffondere le conoscenze 
acquisite all’interno della comunita’ scientifica internazionale, 
ribadendo che il progresso tecnologico e’ un obiettivo comune per il 
raggiungimento del quale la condivisione e’ elemento fondamentale 
per limitare i relativi tempi di sviluppo. 

Strategies for the future in public administration

The ‘green revolution’ cannot be experienced as spectators. The 
Norwegian public road administration (NPRA) is convinced on this.

The Paris agreements established a 50% reduction in CO2 
emissions by 2030 for Norway and this, together with the recent 
exponential growth of the carbon tax in recent years, is leading to 
a real revolution on the market. A revolution of new technologies in 
continuous development, which requires a dynamic and efficient 
legislative body.

It is a legislative body which, according to the Norwegian 
strategy, cannot only be the recipient of change, but must actively 
contribute to defining it, finding new solutions and putting them into 
practice.

For this reason, the public road administration is organized 
to have a specific department that works on the development of 
new technologies and, working closely with the department that 
deals with rules and regulations, on the use of these technologies in 
practice.

Foto  3: Studio per un ponte di Archimede per il Sulafjord, Statens vegvesen
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This is possible thanks to the consistent involvement of NPRA 
in various research projects, developed with universities, external 
consultants and research centers. The process for any necessary rules 
regulation is thus already considered from the development of the 
technology, and in this way it is faster and more efficient.

By actively operating in the development projects of new 
technologies, which may include new structural types, new materials, 
new construction methodologies and much more, the public 
administration has the opportunity to obtain a result that fits the 
NPRA’s needs, following the principles established by the Public 
Agency, which are defined at national level.

Safety, impact on the climate and the environment, digitalization 
and economic optimization are some of the main issues that affect 
the public administration on a daily basis in every project.

This brings, for example, to the development of pilot projects 
for the use of aluminium for bridge decks. Two projects will be 
implemented in the coming years, for a technological validation that 
would lead to the use of this material even for large crossings such as 
the Bjørnafjord, where the construction of a floating bridge of about 
six kilometres is planned. And the Bjørnafjord, like other projects 
along the European road E39, is used by the public administration to 
develop technologies that can be used for other Norwegian crossings 
(and not only).

The challenges associated with the construction of a floating 
bridge of about 6 kilometres (Photo 1), led to the development of 
a digitization tool aimed at reducing the risk associated with the 
construction (Photo 2: BOLC Bjørnafjorden Open Live Center). This 
tool can then be adapted to digitally manage all operations related 
to construction maintenance during the design life of the structure, 
providing a shared platform for recording inspections and data 
related to the equipment installed for monitoring.

The investment on digitalization, which began several years ago 
in the public administration, has already produced consistent results. 
For example, the possibility of whole digital management for several 
projects, thanks to BIM models and new regulatory documents, 
also digital, which are written in such a way as to be automatically 
readable by BIM.

These tools also allow, for example, to monitor CO2 emissions 
during each phase of the design and construction, taking into 
account any changes and their impact during the design life. With 
regard to the measurement of emissions, the public administration 
has developed a calculation tool, called VegLCA, which has made 
available free of charge on its website, and on which it is currently 
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working to automatically connect it to digital models.
The development of these new design and monitoring tools 

is possible thanks to the participation of the public administration 
in various research projects. In them, with the collaboration of other 
partners, issues are discussed, solutions are identified and tested, 
also with pilot projects, to make the solution available for public use. 
This happens, for example, in the SFI-BLUES research center, where 
the public administration works on solutions for floating structures 
that can meet the requirements of strength, durability and lower 
environmental impact.

Some of these collaborations are funded by the Norwegian 
Research Council , such as the development projects of new solutions 
for different building materials. Among these, concrete, for which 
solutions will soon be available in Norway including the capture 
and storage of CO2, and for which work is underway to provide 
materials with a lower climate impact, guaranteeing the durability 
also for aggressive climates exposures. For this purpose, in addition 
to laboratory tests, in-situ laboratories are used, made available by 
the public administration or by the various partners involved in each 
research project.

Laboratories are also used for tests on the structures that the 
public administration is studying for the wide and deep Norwegian 
crossings, such as suspended bridges on floating platforms, or the 
Archimedes bridge (Photo 3): a structural concept hypothesized at the 
end of the 19th century, never built for the purpose of infrastructure 
for the transport of goods and people.

This structural typology, under study for large crossings such 
as the Sulafjord, of about 4 kilometers, is also actual for crossings 
of smaller length, such as the Digernessundet, of only 600 meters, 
where this structure would allow the reuse of existing tunnels, within 
the improvement of the European road E39 along the west coast.

Believing in the great potential related to this type of crossing, 
the Norwegian public administration has contributed to write, 
in recent years, the first European guidelines for the design of 
Archimedes bridges (Fib bulletin 96: Guidelines for Submerged 
Floating Tube Bridges), published at the end of 2020.

The active commitment in the drafting of national and 
international regulations and guidelines also makes possible to 
disseminate the knowledge acquired within the international 
scientific community, underlying that the technological progress is 
a common goal and that sharing and communication are essential 
elements to limit the time to bring the study into practice.
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Arianna Minoretti  

Laurea in Ingegneria Civile indirizzo Strutture, presso il 
Politecnico di Milano

Riceve la nomina di ‘cultrice della materia’ in ‘teoria e progetto 
di strutture in calcestruzzo. 

A gennaio 2014 si trasferisce in Norvegia, dove inizia a lavorare 
per l’Amministrazione pubblica dei trasporti  specializzandosi  su 
di una tipologia da ponte specifica, detto ‘Ponte di Archimede’, 
diventa responsabile per gli studi di fattibilita’ su questa 
struttura e referente per essa per la Pubblica Amministrazione 

norvegese. 

Si occupa di diffondere i risultati delle analisi e degli studi  
mediante pubblicazioni tecnico/scientifiche e presenziando, 
come rappresentante della Pubblica Amministrazione, a 

conferenze internazionali e incontri pubblici informativi 
Nel 2017 riceve il premio ‘Alumni’ del Politecnico di Milano, per il 

lavoro fatto nella ricerca. 

Si occupa di diversi progetti di ricerca sulla durabilita’ e 
sostenibilita’ delle infrastrutture e sul loro impatto sull’ambiente 
ed e’ referente per la pubbica Amministrazione norvegese 
per l’  associazioni NVF (Nordic Road Association) e, dal 
2019, e’ membro permanente per la Commissione 1 del Fib 
(International Federation for Structural Concrete) sulle strutture 

in calcestruzzo.

Oltre alle normative nazionali norvegesi, si occupa anche della 
scrittura di normative internazionali. Tra queste ci sono le 
prime linee guida internazionali sul ponte di Archimede, scritte 
in collaborazione con un gruppo internazionale di esperti, 

pubblicate a fine 2020 dal Fib.

Nel 2020 inizia ad occuparsi, come ingegnere capo nel 
dipartimento di Tecnologia e Sviluppo della Pubblica 
Amministrazione Norvegese, di nuove tecnologie specialmente 
relativamente ai materiali e a strutture galleggianti, nell’ottica 
di sviluppo di soluzioni piu’ sostenibili dal punto di vista 

ambientale.

Riceve dal Presidente della Repubblica l’onorificenza di Cavaliere 
dell’Ordine della Stella d’Italia nel mese di Maggio 2020.
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INTRODUZIONE

A Delhi, in India, è stato di recente realizzato un nuovo ponte 
sul fiume Yamuna chiamato Signature Bridge.

Il nome deriva dalla volontà dell’ente proprietario - il Delhi 
Tourism and Transportation Corporation Department - di coniugare 
la necessità di un nuovo attraversamento del fiume Yamuna con 
quella di rivalorizzare l’area sub urbana di Wazirabad, della quale il 
nuovo ponte sarebbe diventato un simbolo di modernità.

È nato quindi il progetto di un’opera molto caratterizzata dal 
punto di vista formale che ha richiesto un impegno particolare e 
certamente straordinario per la sua costruzione.

Il mio primo contatto col Signature Bridge è avvenuto a San 

LA COSTRUZIONE DEL 
PONTE SIGNATURE 
BRIDGE SUL FIUME 

YAMUNA A DELHI
Mario de Miranda
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Paolo nel 2009 quando le Imprese di costruzione si prequalificavano 
per il Tender.

La prequalifica richiedeva un colloquio diretto con i responsabili 
dell’Ente Appaltante per dimostrare loro, direttamente, la nostra 
capacità tecnica per realizzare il lavoro.

La mia presenza in Brasile in quei giorni ha reso possibile il 
contatto diretto con l’impresa brasiliana e i vari interlocutori indiani.

Attivata la videoconferenza abbiamo mostrato agli ingegneri 
del DTTDC i lavori che avevano realizzato in quegli anni e li abbiamo 
convinti.

Poi si è svolta la gara, che con alcuni fermi e ripartenze ha 
richiesto oltre due anni, e quindi si è partiti con la realizzazione.

IL NUOVO PONTE
Il nuovo ponte ha una lunghezza di 575m,  presenta una 

campata principale di 251m sostenuta da stralli e nove campate 
laterali sulle due rive. Il sistema di stralli converge in sommità di una 
antenna in acciaio alta 154m e del peso di 7000 t, con particolare 
configurazione geometrica: è infatti composta da due gambe 
inclinate trasversalmente e longitudinalmente che sostengono un 
corpo superiore, sede degli ancoraggi degli stralli e di un belvedere 
in sommità.

A causa della sua configurazione, altezza elevata e peso di 7000 
tonnellate con baricentro molto eccentrico rispetto agli appoggi, 
e quindi virtuale instabilità in assenza del sistema di stralli nelle 
prime fasi esecutive, la costruzione della torre ha posto anche alcuni 
problemi interessanti che verranno descritti più avanti in questo 
articolo.

A causa della sua grande larghezza di 36m, anche la costruzione 
dell’impalcato, con la sua struttura mista acciaio-calcestruzzo, ha 
richiesto la soluzione di vari temi tecnici.

L’ingegneria di costruzione del ponte è stata sviluppata da De 
Miranda Associati e la presente memoria illustra i concetti ed i criteri 
che hanno caratterizzato i metodi di costruzione adottati, alcuni 
particolarmente originali e interessanti, coniugati col  contestuale 
progetto di speciali attrezzature concepite  per rendere possibile la 
costruzione di una struttura di difficile realizzazione per geometrie, 
pesi e dimensioni.

La sfida di questa costruzione è stata vinta da una equipe 
multinazionale, con contributi indiani, cinesi, brasiliani e tedeschi, 
oltre che italiani, che è riuscita a lavorare in sintonia e buona 
collaborazione.

La costruzione è terminata nell’Ottobre 2018, ed il ponte è in 
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esercizio dal Novembre dello stesso anno.
La struttura dell’impalcato largo 36m, con tre travi longitudinali 

e travi trasversali, è stata eretta su pile temporanee per mezzo di una 
gru a portale.

La torre è alta 150m dal livello del ponte, ha due gambe 
principali inclinate in due direzioni e un corpo principale superiore 
con una sezione trasversale variabile.

Il suo peso, come accennato, è di circa 7000t e la realizzazione 
in opera è stata una vera sfida.

Gli stralli, a trefoli paralleli, sono ancorati alle travi laterali e ai due 
cassoni frontali della parte superiore dell’antenna.

Il progetto del ponte posto a base di gara è stato predisposto per 
conto dell’Ente Appaltante DTTDC da un consorzio formato da SBP 
e Construma Consultancy, è stato quindi trasmesso all’Appaltatore 
vincitore del Tender, una JV composta da Gammon India, Tensacciai 
e Construtora Cidade per la sua esecuzione.

De Miranda Associati ha assistito la JV durante la gara d’appalto, 
poi vinta, ed ha quindi sviluppato il progetto di costruzione e tutte le 
attività di ingegneria necessarie alla realizzazione del ponte, nonché 
l’assistenza di cantiere, fino al suo completamento.

In particolare De Miranda Associati si è occupata della verifica 
delle analisi di montaggio ed è stata responsabile dell’intera 
progettazione costruttiva. Ha sviluppato quindi l’Ingegneria di 
Costruzione, che include i concetti del metodo di costruzione, la 
definizione dettagliata del metodo di montaggio, la progettazione 
delle strutture ausiliarie, i piani di sollevamento e le relative 
attrezzature, nonché l’analisi passo-passo delle fasi di montaggio al 
fine di controllare la geometria del ponte e la sua sicurezza durante 
la costruzione.

Fig. 1. Assemblaggio generale del ponte nella sua configurazione finale
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LA PROGETTAZIONE COSTRUTTIVA
Partendo dal progetto definitivo, un ponte può essere costruito 

solo sulla base di un sistema di progettazione costruttiva di dettaglio 
denominato Ingegneria di Costruzione o Construction Engineering, 
che è la complessa attività volta a definire e progettare l’intero 
processo di costruzione nonché le strutture e le attrezzature di 
costruzione necessarie per costruire il ponte.

L’ importanza dell ’ ingegneria di costruzione aumenta 
proporzionalmente alle dimensioni e alla complessità dell’opera.

Mentre il progetto definitivo presuppone che il ponte sia una 
singola struttura completata, l’ingegneria di costruzione deve tenere 
conto dell’evoluzione della costruzione del ponte e delle numerose 
strutture parziali intermedie che sorgono, crescono ed evolvono 
durante la costruzione.

Il numero di disegni richiesti dalla CE è spesso molto maggiore 
del numero di disegni che definiscono la struttura finale, e anche 
il lavoro di progettazione per grandi strutture è maggiore. La Fig. 
2 riassume il lavoro della CE, evidenziando i requisiti, i compiti e le 
risposte.

Signature Bridge, in virtù delle sue grandi dimensioni e della 
forma insolita della sua torre, ha richiesto una CE impegnativa con la 
risoluzione di molti problemi interessanti, illustrati di seguito.



GBRIDGES

496 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Fig. 2. Diagramma di flusso dell’Ingegneria di Costruzione
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IL METODO DI COSTRUZIONE GENERALE

Le prime fasi di costruzione hanno visto naturalmente la 
realizzazione di fondazioni e pile.

Si è quindi passati al montaggio di impalcato, antenna e stralli.
Il metodo di montaggio e costruzione della sovrastruttura in 

acciaio può essere riassunto nei seguenti passaggi:

● fabbricazione dei pannelli in lamiera irrigidita dell’antenna, 
delle travi di impalcato, loro premontaggio e trasporto (Fig. 4);

● montaggio delle travi di impalcato e dei pannelli di soletta 
prefabbricati appoggiandoli su torri temporanee per mezzo di una 
gru a portale;

● assemblaggio dei pannelli della antenna in conci;

● sollevamento ed installazione dei pannelli su appositi telai in 
acciaio, come più avanti descritto;

● so l levamento  de i  conci  mediante  gru  c ingolata  e 
posizionamento sopra la struttura già eretta;

● installazione di una struttura speciale in grado di sostenere e 
sorreggere le gambe inclinate durante la loro costruzione;

● iterazione delle procedure fino al termine del montaggio 
della torre;

● instal laz ione degl i  stra l l i  e  appl icazione del  primo 
tensionamento;

● smantellamento delle strutture temporanee.
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Le Fig. 3a e 3b illustrano le fasi principali, descritte in dettaglio 
nei capitoli seguenti.

Figura 3a. Metodo di costruzione - Ponte e base del pilone
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Figura 3b. Metodo di costruzione - Stralli e parte superiore del pilone
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Fig. 4. Conci del corpo principale durante il primo assemblaggio di prova presso l’officina di 
fabbricazione

Fig. 5. Posizionamento dell’elemento base di 450t del pilone lungo
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SFIDE
Le principali difficoltà incontrate nella costruzione di questo 

ponte hanno riguardato essenzialmente due temi:

● realizzare l’impalcato a struttura composta, dove la larghezza 
di 36m e la lunghezza di 575m hanno richiesto di risolvere problemi 
legati ad allineamenti, temperatura, vincoli temporanei ed effetti 
sismici;

● erigere la grande antenna in acciaio, inclinata in due direzioni 
e del peso di 7000t, che doveva essere installata fino ad un’altezza di 
160m.

Quest’ultimo tema sarà principalmente descritto in dettaglio 
nelle pagine seguenti.

IL METODO DI COSTRUZIONE DELLE ANTENNE

Descrizione
L’antenna, come accennato, è composta da due gambe, con 

sezione scatolare, inclinate all’indietro e verso l’interno e collegate a 
quota +63m da un Main Body, cioè un elemento verticale a sezione 
variabile, che ospita gli ancoraggi superiori per gli stralli.

Le gambe hanno una larghezza costante di 2,50m e altezza 
variabile da 7,20 a 9,60m.

Il Corpo Principale, sempre a cassone, ha una larghezza 
massima alla base di 20m una larghezza minima alla sommità di 13m.

Le due gambe sono incernierate alla base e risulterebbero 
instabili durante il montaggio, a meno che non fosse previsto qualche 
tipo di accorgimento.

Il pilone è stato suddiviso in conci con pesi variabili da 40 a 
250t. I giunti tra i segmenti erano giunti bullonati flangiati con flange 
lavorate di macchina.

Il collegamento tra Corpo Principale e Gambe è realizzato 
mediante giunti flangiati, lavorati in officina, per una lunghezza totale 
di 35m, operazione non semplice in considerazione proprio della 
grande larghezza.
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Problemi
I principali problemi progettuali da risolvere per erigere il pilone 

erano essenzialmente:

● come stabilizzare una struttura inclinata incernierata alla sua 
base durante la costruzione;

● come recuperare la deformazione della struttura durante il 
montaggio progressivo;

● come installare conci scatolari di grandi dimensioni e peso 
che dovevano essere posizionati, uno sopra l’altro, presentando una 
doppia inclinazione nello spazio;

● come gestire l’effetto temperatura, insieme alla stretta 
tolleranza di una struttura bullonata.

Soluzioni
Le principali soluzioni a questi problemi sono concepite e 

sviluppate come di seguito descritto:

● La stabilizzazione longitudinale delle gambe inclinate durante 
le prime fasi di montaggio è stata effettuata attraverso un bloccaggio 
temporaneo delle basi delle gambe, mediante l’installazione di una 
serie di cavi di ancoraggio.

● La stabilizzazione delle doppie gambe inclinate è stata 
realizzata progettando ed installando una macrostruttura spaziale 
portante costituita dalle seguenti sottostrutture:

● un sistema di controventi incrociati, realizzato collegando 
progressivamente le gambe inclinate, che conferiva stabilità 
trasversale alle gambe, contrastava la flessione verso l’interno 
e, tramite martinetti orizzontali, consentiva di recuperare gli 
spostamenti orizzontali al fine di preservare la geometria del disegno 
delle gambe, fino al collegamento con il corpo principale; figura 7;

● una coppia di tubi inclinati di grande diametro che forniva la 
stabilizzazione longitudinale delle fasi intermedie;

● il sistema di sostegno verticale del Corpo Principale, che dava 
anche il contributo alla stabilizzazione longitudinale, che è stato 
fornito da una coppia di tubi subverticali di grande diametro con una 
serie di martinetti verticali nella parte superiore al fine di recuperare 
gli spostamenti verticali e orizzontali delle gambe a sbalzo nelle 
ultime fasi di montaggio.
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● Il corretto posizionamento, con doppia inclinazione, dei conci 
delle gambe è stato ottenuto ideando e progettando il seguente 
sistema (Fig. 8-9-10):

● i conci sono stati assemblati con base posta su un piano 
orizzontale e poi spostati su un telaio speciale composto da tre strati;

● dopo il posizionamento, il telaio inferiore è stato inclinato 
longitudinalmente per ottenere la giusta inclinazione longitudinale; 
poi è stato appoggiato;

● il telaio superiore è stato poi inclinato trasversalmente per 
ottenere la corretta inclinazione trasversale; poi è stato bloccato;

● sono stati installati golfari di sollevamento sui conci utilizzando 
i fori di giunzione delle flange;

● infine sono state installate imbracature di lunghezza 
proporzionata. La posizione degli occhielli di sollevamento e la 
lunghezza delle imbracature sono state studiate in modo tale che al 
momento del sollevamento il gancio di sollevamento fosse posizionato 
su un asse verticale passante per il baricentro del segmento. In questo 
modo il segmento viaggiava dal decollo all’atterraggio sul segmento 
precedente, sempre nella stessa posizione tridimensionale, che è la 
posizione finale di montaggio. Una serie di dispositivi di centraggio 
ha aiutato il posizionamento finale.

Fig. 6. Primo livello del sistema di controventatura trasversale
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Fig.7. Sequenza di assemblaggio di un segmento di una gamba; inclinandolo in due direzi-
oni e sollevandolo
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Fig. 8. Sollevamento del segmento con lo stesso orientamento 3D che avrà all’abbinamento 
finale

Fig. 9. Sollevamento del segmento
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● Gli  sbalzi  di  temperatura,  principalmente durante i l 
giorno dovuti all’irraggiamento solare diretto su un lato della 
struttura, influenzavano la geometria reale/effettiva della struttura, 
modificando continuamente la posizione dei punti di lavoro e 
rendendo apparentemente quasi impossibile installare gli elementi 
del tubo nella loro posizione teorica. 

Per risolvere il problema, abbiamo deciso di considerare il 
cambiamento di temperatura come un’opportunità anziché come un 
avversario. Si è quindi deciso di monitorare il movimento strutturale 
nel tempo, rilevando le ore in cui la distanza dei giunti era maggiore 
di quella teorica, e fissare queste ore per l’installazione degli elementi, 
fissandoli solo ad un’estremità e lasciando scorrere l’altra. Poi, durante 
le ore in cui quella distanza tendeva a chiudersi, i bulloni di seconda 
estremità venivano installati e serrati solo nel momento in cui si 
realizzava la geometria teorica.

Fig. 10. Installazione degli elementi di controventatura sfruttando le variazioni di 
temperatura; e recuperando le flessioni elastiche
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Progresso del lavoro
Il ponte è stato completato a fine 2018 ed è attualmente in 

servizio con soddisfazione dell’Amministrazione.
Il lavoro di ingegneria di costruzione è stato sviluppato sotto 

la direzione di chi scrive e dall’ingegner Elena Gnecchi Ruscone, da 
molti ingegneri in diversi paesi tra cui Luca Marinini e Luigi Origone, 
di DMA, che hanno lavorato all’analisi ingegneristica delle costruzioni, 
in Italia e Swapnil Navalkar da Gammon, in Cina, che ha seguito 
la fabbricazione e il montaggio di prova e poi è venuto a Delhi per 
lavorare in cantiere con Ozi Noel di Cidade per seguire il montaggio, 
Mathias Widmeier e Uwe Burkhardt di Sbp per controllare i disegni 
dell’officina e con l’apporto di Ramchandra Prakash, Venkaramana 
Heggade e Mohan Jatkar,  di Gammon. Le figure da 14 a 16 
documentano lo stato di avanzamento dei lavori.

Fig. 11. Deflessione delle gambe del pilone dovuta all’irradiazione solare e ai relativi movi-
menti
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Fig. 12. Installazione del rinforzo attivo orizzontale tra le gambe del pilone

Fig. 13. Forze nei puntoni orizzontali durante la costruzione
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Fig. 14. Montaggio del secondo livello del sistema di controventatura trasversale

Fig. 15. Installazione di un segmento d gamba a doppia inclinazione da 140 t a 60 m 
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Fig. 16. Avanzamento della costruzione
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Fig. 17. Il Pilone
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Fig. 18. Inaugurazione

Fig. 19. Ponte completato



LA COSTRUZIONE DEL PONTE SIGNATURE BRIDGE SUL FIUME YAMUNA A DELHI
Mario de Miranda

513 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

CONCLUSIONI
La costruzione dei ponti è sempre un compito difficile e 

impegnativo.
Grandi dimensioni, strutture alte inclinate e con pesi elevati da 

sollevare comportano ulteriori problemi.
Tuttavia, uno studio dettagliato e integrato del metodo 

costruttivo, dei piani di sollevamento e delle strutture speciali 
necessarie per il montaggio, insieme al controllo costante del 
comportamento strutturale, che sono proprie dell’Ingegneria di 
Costruzione, consentono di superare problemi anche di grandi 
dimensioni e di realizzare anche le costruzioni più complesse e difficili.

Il Signature Bridge è stata una vera sfida e il completamento 
dei lavori, che hanno dato grande soddisfazione a tutte le persone 
coinvolte, è stato possibile solo concependo soluzioni originali, 
attrezzature e strutture speciali, metodi di costruzione innovativi 
integrati, che hanno funzionato davvero bene con la cordiale e 
disponibile collaborazione di tutte le persone che hanno formato il 
team multinazionale di progettazione e costruzione.
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Abstract
Steel pipe piles, as one of the types of foundations, offer high 

bearing capacity, environment protection, and easy installation. 
The extra-long steel piles foundation was applied to Pelješac Bridge 
to fulfill the high criteria of marine environmental protection and 
European standards, based on the actual construction conditions 
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of deep water on-site. The design parameters were verified to use 
the highest execution class EXC4 B+, as defined by the European 
standard EN 1090-2. Furthermore, the pile length of 130,6 m set a 
record for the entire pre-fabricated longest steel pile worldwide 
at that time. As a result, the corresponding extra-large scale pile 
driving barge had to be used to carry out during the construction. 
The pile bearing capacity was analyzed and checked by the actual 
measured PDA (Pile Driving Analyzer) data. The test results showed 
that the toe bearing capacity of driven piles had a linear relationship 
with blow counts, and the penetration (displacement/blow) before 
the stoppage was inversely proportional to toe bearing capacity. In 
addition, the traditional empirical formula of long-term pile bearing 
capacity of driven piles was only suitable for the piles, which were 
shorter than 100 m. The stoppage criteria of the extra-long pile should 
concentrate on penetration firstly, while the pile design elevation was 
a subsidiary factor. Therefore, the analysis of pile driving procedure 
and results could be considered as a significant actual engineering 
reference for the coming works.

Keywords: extra-long driven-piles, EXC4 B+, blow counts, 
penetration, long-term bearing capacity

1. Project Introduction
To be a national unity bridge, Pelješac Bridge will establish the 

connection between the mainland of Croatia and its geographically 
separated area, i.e. Dubrovnik – Neretva country. This extra-dosed 
cable-stayed Bridge is financed by the EU fund and constructed 
by the Contractor China Road and Bridge Corporation (CRBC). The 
project started in August 2018, at present, it is the largest infrastructure 
project under construction in Croatia. It will be completed by the 
beginning of next year. The bridge crosses the Mali Ston Bay with 
the length of 2440 m including approach spans, it is a multi-span 
extradosed cable-stayed bridge with a main span layout of 5 x 285 m 1. 
There was a total of 10 piers located in the sea. The required minimum 
navigation clearance was 200 m x 55 m, as contractually agreed with 
Bosnia and Herzegovina 2.
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C85 high strength concrete pylon S7 reinforcement work

The pier S8 concrete casting after sunset
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The superstructure erection

The wearing layer AC11 pavement
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2. Design of pile foundation
Pile works were separated into two main types according to 

different categories of pile toe characteristics. One type was steel 
driven pile with stiffening pile shoes, which were embedded into 
hard rock and the upper 40 m were filled with reinforced concrete, 
however, the other type was driven piles with concrete sockets 
instead of stiffening pile shoes stand on the hard rock, the pile inside 
and socket was drilled by a drilling machine and filled with reinforced 
concrete. The longitudinal stiffeners were welded inside for improving 
the stability of steel tubular piles, and also enhancing the connection 
between steel tubular piles and concrete. The 2-meter-long pile 
shoes were made of steel S460NH with a wall thickness of 60 mm. 
Additionally, 8 pieces of stiffeners were set inside of pile shoes of the 
first type, so steel-driven piles had larger compression areas than 
concrete-socketed piles, and the maximum allowable stress during 
the driving should be larger than the concrete-socketed piles. See 
Figure 1. 

Since the mean water depth on the bridge site is 27 m, to 
ensure that the pile could be protected against corrosion of seawater 
and sludge, the upper 33,0-meter part of steel piles was painted 
with epoxy glass flake coating with a dry film thickness of 850μm, 
and the adhesion was as the requested minimum of 5,0 MPa. The 
adopted anti-corrosion system was consistent with the expected 

high durability following EN ISO 12944-5 3, and the steel piles were 
equipped with the replaceable cathodic protection as well, so it can 
guarantee a lifetime of up to 100 years 1. 

The substructure consisted of 150 pieces of steel piles with 
a total quantity of steel approximately 31,000 tons. It was a big 
challenge for contractors worldwide to accomplish such a lot of steel 
structures within a quite short period of time.

Figure 1 Pile classification and RCD drilling machine Source: CRBC
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3. Steel pile production
The design lengths of piles ranged from 36 m to 130,6 m. The 

proportion of design length over 100 m exceeds 70%. If the extra-long 
steel pile was divided into two large segments for production, after 
that they were spliced in the air and welded on bridge site, it would 
lead to high risks of safety and quality. Firstly, the welders must enter 
inside from the 60-meter-high pile top. Secondly, to decrease the 
influence of wind and wave, the adopted platform and barges must 
be anchored on the sea as stable as in the workshop, in this case, the 
straightness and concentricity of piles couldn’t be ensured seriously 
according to EN 10219-2 Table 2 4. Thirdly, the manual welding quality 
on site couldn’t meet the requirements of EXC4 B+, referring to Table 
17 in EN 1090-2 5. As the contractor’s final determination, the extra-
long steel piles were entirely manufactured instead of connected 
on-site. 

The selected two Chinese manufacturers are provided with 
the factory production control (FPC) system according to EN ISO 
9001:2015 “Quality management system”. Besides, they were qualified 
with the execution class EXC4 following European standard EN 1090-2 5 
and ISO 3834-2 6. In terms of personnel, all of the manufacturers’ 
engineers and participants had extensive engineering experience of 
the European specifications. All the raw materials were purchased 
from Chinese steel mills, which had acquired permission to produce 
CE-certified steel products of EN 10025 7. Furthermore, because of 
their huge plant capacity and short-haul distance, local steel mills 
were able to provide a consistent supply of raw materials during 
production.

The general manufacturing process of steel piles should be pre-
bending of the plate, rolling, longitudinal seam welding, standard 
segments assembly, anti-corrosion protection, and final inspection. 
To decrease the difficulty of rolling and improve the processing 
efficiency, the whole pile was separated into several 3-meter-
long standard segments to achieve sectional manufacturing. The 
longitudinal seam was welded with a mechanized welding process, 
which was approved by the supervising engineer. The re-rolling 
procedure was repeated to ensure the roundness of single standard 
segment. The residual stress and deformation were strictly monitored 
by the adjusted press of CNC rolling machine.

The steel piles were spliced from standard segments, one after 
another to three large segments over 30 m long by mechanized 
welding process. After that the large segments were fit-up on the 
steel bed-jigs and welded with circumferential seams together as 
shown in Figure 2
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Before f inal assembly,  the submerged 33-meter-long 
components were protected against corrosion with epoxy coating 
when the large segments were completed. In the field of offshore 
engineering, the automatic rolling blasting machine with a CNC 
system (computer numerical control) has been widely adopted to 
blast steel piles instead of traditional manual sandblasting, which has 
the potential to greatly enhance the work efficiency. The following 
Table 1 indicated the comparison between them. The CNC system 
machine used in this project could treat a surface at a rate of up 
to 240 m2 per hour, enable the uncoated pile to be shot blasted 
automatically in around an hour. In order to avoid the surface 
becoming oxidized again, the prime must be completed within 4 
hours after blasting. Besides of high efficiency, the surface treatment 
was much more uniform than manual, making it easier to meet the 
requirements of cleanliness Sa 2.5 and surface roughness 50 ~ 85 μm.

Figure 2 Assembly large segments (Oct. 2018) Source: CRBC

Table 1 Comparison of work efficiency between CNC machine and manual
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Steel piles concrete casting

steel tubular piles and extra-large pile driving barge
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4. Quality control and delivery
The execution class of steel piles was EXC4 B+, as the strictest 

requirement of steel structure production in the EU. Compared to 
class EXC3, there was a noticeable difference located in the non-
destructive tests, particularly in the visible inspection (VT) of quality 
level B+, as shown in Table 17 “Additional requirements for quality level 
B+” in EN 1090-2 5. The undercut is not allowed and must be removed 
for EXC4 B+, and the other visible imperfections such as weld spatter, 
cracks, cavities, and not permitted imperfections must be removed in 
time and couldn’t be deposited on the further processing steps.

The NDT tests including visible, ultrasonic, magnetic test 
(VT, UT, and MT) were performed as an approved proportion by 
NDT inspectors of the manufacturers, who had been qualified 
and certified as minimum level 2 according to ISO 9712 8. The full 
penetration longitudinal and circumferential welds were adopted 
100% percent of the ultrasonic and magnetic test, which is stricter 
than the corresponding requirements of Table 24 in EN 1090-2 5. In 
addition, both supervising engineers and the third party checked the 
products randomly as well.

After the final inspection, the piles were moved to the storage 
area and ready for uploading as shown in Figure 3. Normally, the flat 
barge is the ideal option for short-distance pile transport, but there 
are two major challenges with this project: extra-long piles and a 
long voyage. The vessel departed via the route from China, passing 
through the Strait of Malacca, Indian Ocean, the Red Sea, the Suez 
Canal and finally arriving in Croatia.

Faced with such a difficult task, the contractor evaluated the 
influencing factors thoroughly. First and foremost, the convenience 
and safety of uploading in the manufacturers and unloading on the 
bridge site had to be taken into account. The draught on departure 
and arrival should be sufficient to anchor the vessel safely. As 
transport demanded, the vessel deck had enough strength to afford 
an approximate load capacity of 5.500 tons. Second, the cargo vessel 
should be fitted with its own deck cranes for up-and-unloading to 
minimize or avoid the rental of floating cranes and other barges. 
Thirdly, based on the pile driving rate and manufacturing capacity, 
the delivery time to the destination required to be approximately a 
month to ensure uninterrupted pile driving. As a result, the vessel 
had to be equipped with adequate strong power. Finally, the huge 
heavy lift vessel was chosen for extra-long steel piles transport, based 
on the above comprehensive consideration as shown in Figure 4 
below. The piles were banded and fixed on the deck with riggings 
and welded steel structure for safety. Meanwhile, the rubber mat and 
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stow wood were adopted to prevent the contact areas from coating 
damage. Based on the dynamic plan the steel piles were sent to the 
site in six batches respectively. 

Figure 3. Steel tubular piles storage at port and uploading (Jan. 2019) Source: CRBC

Figure 4. The heavy lift vessel with extra-long steel piles arrival on site (Jan. 2019) 
Source: CRBC
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The last batch of steel box girders arrived on site

The closure segment was completed
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5. Driving procedure and stoppage criteria
The thickness of soil under seabed is between 30 m and 100 

m, it was composed of soft clay, hard clay, and gravel. The hard clay 
layer was started from 60 m deep and its negative skin friction was 
up to 300 kPa. The hard rock layer is located below the hard clay. 
The strength of hard rock was around 80 MPa. After comprehensive 
consideration, the driving barge was equipped with the hydraulic 
hammer finally, type IHC S800. The kinetic energy on hammer 
output was E_(k,max)=800 KJ, due to energy loss of the system the 
real transmitted energy into the pile could be up to 85 or 90 % of the 
output E_k. The driving barge’s maximum pile driving length could 
be up to 133 m.

Dynamic monitoring was performed with equipment that 
corresponded to the standard ASTMD4 945-08 <Standard Test 
Method for High Strain Dynamic Testing of Deep Foundation>, for 
characteristic strikes at the end of the pile driving, CAP / WAP analysis 
was performed for each pile. Steel piles were driven in the accordance 
with the following procedures strictly,

a) Piles were lifted and positioned correctly by pile driving 
barge.

b) Piles sunk until stillness by self-weight of the pile and the 
hammer.

c) Started the hammer with 10% of E_(k,max) and recorded the 
blow counts.

d) Increasing 10% of output energy E_k gradually, based on the 
actual penetration. The penetration was controlled around 20 cm / 25 
blows.

e) Stoppage for the installation of the Pile Driving Analysis 
(PDA) sensors, the last 20 m of the pile driving was monitored and the 
dynamic response was recorded.

f) Keeping on pile driving until final stoppage according 
to stoppage criteria. Meanwhile, pile body and toe stresses were 
controlled under the maximum of the allowable stress. According to 
the requirements of section 7.6.3 of EN 12699: 2015 9, the maximum 
stress should not exceed 0.9 times the material’s yield strength.
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Before the final stoppage of the hammer, the following pre-
conditions should be taken into consideration comprehensively.

● Under full energy of hammer, in the range of the last 1,0 
meter, the average blow counts were more than 250 for each 25 cm 
(1 mm/blow)

● Penetration was reduced to 20 blows each 10 mm (0,5 mm/
blow)

● The pile body stress was close to maximum allowable stress.
● Pile body and toe stresses by the dynamic monitoring met 

the requirements of the PDA engineer.
In consequence, the bearing capacity of the pile toe was 

the dominating factor of stoppage for the steel-driven piles with 
stiffening pile shoes, and meanwhile, the design elevation of piles 
was stoppage criteria for the concrete-socketed steel-driven piles.

6. Pile bearing capacity analysis

6.1 End driving results analysis (ED)
The following Chart 1 and Chart 2 indicated the relationship 

between the final penetration and the pile bearing capacity. The PDA 
equipment measured and recorded all the original driving data, which 
were from 45 concrete-socketed and 94 driven piles respectively. The 
most of two types of piles had some points in common.

 

Figure 5. Steel pile driving by large-scale driving barge (Jan. 2019) Source: CRBC



EXTRA-LONG STEEL PILES PRODUCTION AND DRIVING BEARING CAPACITY ANALYSIS 
OF EXTRADOSED BRIDGE MAINLAND – PELJEŠAC, CROATIA

Bicheng Tang, Xuefeng Wang 

527 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

1. Toe bearing capacity of vertical direction was directly linearly 
proportional to blow counts of the hammer. 

2. It indicated the inverse ratio of pile penetration (displacement 
per blow) and vertical bearing capacity.

Chart 1 Concrete-socked pile curve

Chart 2. Driven pile curve
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In comparison with concrete-socketed piles, the data of driven 
piles showed more discrete characteristics. And there were also some 
differences between the two types of piles.

1. Steel-driven piles had much higher measured toe-bearing 
capacity than concrete-socketed piles.

2. The final penetration of steel driven-piles was quite smaller 
than concrete-socketed piles.

The reason for the mentioned differences was that the driven 
piles were mainly supported by hard rock directly, and the other type 
of piles was supported by skin friction and concrete socket together. 
Furthermore, the chart data was shown to be consistent with the 
summary of stoppage criteria in previous chapter 5.

6.2 Re-Driving procedure (RD) and long-term pile bearing 
capacity

To check if the shaft resistance increased and meanwhile 
estimate how the growing trend for the final vertical bearing capacity 
will be. The 130,6-meter-long Pile No. TP7 as the chosen test pile was 
driven several times within one month. The RD tests were carried out 
after ED with a waiting period as following orders,

1) Pile position was marked with the total station by the surveyor 
onshore.

2) 5 blows with full energy E_(k,max).
3) The vertical settlement was recorded and reported to the 

PDA engineer.
4) The mentioned procedure was repeated 3 times, to calculate 

the average value of skin resistance. 

Based on the following data of TP7, the trend of final bearing 
capacity and soil setup effect could be analyzed in the following Table 2.

1. The skin friction R_(s,act) around the pile increased much 
faster after the initial driving.

 2. Within the first 2 days, rapid consolidation of the soil caused 
recovery by the shaft resistance. 

 3. Although it is a long-term process of soil setup and friction 
increasing, over 90% of the process was completed within 3 weeks 
after the initial driving.

 4. The activated part of toe bearing capacity is decreased step 
by step, due to the increasing effect of soil consolidation.
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The measured maximum skin friction R_(s,act) was in the range 
of 50 MN. However, it was only partially activated. In principle, the 
maximum activated friction was dominated by transmitted effective 
energy from hammer, so the more energy of the hammer could be 
transmitted, the more skin friction could be activated.

In principle, when transmitted energy was not limited by driving 
equipment, the shaft friction and toe resistance could be activated 
fully. Therefore, the bearing capacity at this moment was regarded as 
superposition R_(u_sup). It could be calculated approximately by the 
following formula:

The maximum activated toe bearing capacity R_(t,act)=20,8 
MN was confirmed after initial driving, the activated skin friction 
R_(s,act) was measured individually. As a result, the total pile bearing 
capacity after re-driving R_(u,RD) was confirmed, and meanwhile 
the maximum bearing capacity R_(u,max) was more than R_
(u,19)=74,3MN. But it was quite closer to bearing capacity at the 
superposition.

Up to now, Denver & Skov’s (1988) long-term formula was the 
best approximation of long-term pile capacity 10. The total bearing 
capacity followed a linear increase versus the log of the time elapsed 
after initial driving. As follows:

Table 2 Test pile TP7 original data of pile driving 
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Remark: R_u  and R_0 are the whole pile bearing capacity 
corresponding to time T and T0 respectively. T0 is the reference time 
at start of log-linear capacity increase. A is dimensionless setup factor. 

Put the data of re-driving at the 0,001 and 0,042 day into above 
formula and get A was 0,288. As a result, the calculated bearing 
capacity of the 19th day was 61,0 MN in the Chart 3. But in fact, 
the measured value R_(u,19) was 54,0 MN. Therefore, the empirical 
formula for extra-long driven-pile wasn’t verified in this project. The 
main reason was that the skin friction was partially activated, and the 
penetration after 1 hour was only 1,5 mm/blow.

Conclusion
Since the contractor started the steel pile production until the 

completion of pile driving on-site, the pile works period had been 
achieved and controlled efficiently within only 5 months. The bearing 
capacity of steel driven-piles was linearly proportional to blow counts, 
and the penetration of the final stoppage was inversely proportional 
to bearing capacity. Because the pile cap entered under the water 
before the final stoppage, the energy attenuation was the deviation 
of around 10 % between the actual PDA measured energy and the 
initial output hammer energy. The traditional empirical formula for 

Chart 3 log-linear long-term pile bearing capacity 
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the bearing capacity of driven piles was only suitable for the length 
under 100 m. For the extra-long piles with a length over 100 m, the 
final stoppage criteria should follow the regulation of “Penetration 
mainly, Pile elevation supplementary” 

The bridge load testing

The first passage ship passeed through
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Opening ceremony fireworks

Completed stage 
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La descrizione che segue ricostruisce in maniera schematica i 
fenomeni che potrebbero

essersi verificati nel crollo del ponte Morandi. Tale ricostruzione 
appare coerente con video trasmessi dagli organi di informazione 
subito dopo l’evento. Di contro desta perplessità la tesi di un 
cedimento dei tiranti poiché in questo caso si sarebbe dovuto 
osservare una rottura di tipo duttile e non fragile.

Di seguito si riporta una descrizione di tipo qualitativo; per 
appurare se l’ipotesi qui proposta sia fondata, occorrerebbe una 
verifica quantitativa con indagini sperimentali condotte, ad esempio, 
nel campo prove di ATECOS srl (https://www.atexrpm.it/testing).

Presupposto affinché ciò che viene di seguito descritto sia 
credibile è che lo strallo fosse stato preventivamente trattato in modo 
da ostacolare significativamente la dispersione di idrogeno.

IPOTESI SUL CEDIMENTO  
DEL PONTE MORANDI

Antonio Fidelibus

https://www.atexrpm.it/testing
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Sotto questa ipotesi, potrebbe essersi verificato quanto di 
seguito riportato.

1. Nella reazione di ossidazione il ferro, come noto, si lega 
all’ossigeno contenuto nella molecola dell’acqua e libera l’idrogeno 
(fig. 1). La camicia di calcestruzzo, quindi, ostacolando la dispersione 
dell’idrogeno, determina un accumulo di idrogeno nello strallo.

 2. L’idrogeno, pesando meno di un decimo dell’aria, stratifica in 
alto, accumulandosi e formando una sacca a pressione atmosferica (fig. 
1 e fig. 2). Tra la sacca di idrogeno (accumulatasi nella parte superiore 
dello strallo) e l’aria (che resta più in basso rispetto all’idrogeno) si 
forma una zona di transizione in cui idrogeno ed aria sono miscelati 
in percentuali variabili ma all’interno del campo di esplosività, cioè tra 
il Lower Explosion Limit (LEL) pari al 4% di idrogeno in aria e l’Upper 
Explosion Limit (UEL) pari al 75% di idrogeno.

Fig.1: Processo di accumulo dell’idrogeno

Fig.2: Stratificazione dell’idrogeno nello strallo
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 3. L’energia di innesco dell’idrogeno è particolarmente piccola 
e questo rende plausibile che una scintilla, generata ad esempio 
dallo strisciamento di due cavi in conseguenza delle oscillazioni 
indotte dal vento, possa aver acceso l’idrogeno in un punto della 
zona di transizione. Una volta acceso, l’idrogeno brucia ed il fronte 
di fiamma si muove verso il basso (fig. 3), dove trova l’aria necessaria 
per la combustione. L’aumento della pressione idrostatica all’interno 
dello strallo, quindi in un volume confinato, comportano un 
surriscaldamento dell’idrogeno e dell’aria che ne determinano un 
aumento di volume ed un ulteriore aumento della pressione e della 
vorticosità. Ciò favorisce la miscelazione di aria ed idrogeno ed in 
definitiva l’autosostentamento della reazione esplosiva.

 4. Il fronte di fiamma determina quindi una deflagrazione 
che, considerando la lunghezza dello strallo, potrebbe addirittura 
degenerare in detonazione. In ogni caso la pressione idrostatica 
dovuta anche ad una più contenuta deflagrazione potrebbe esser 
stata sufficiente a determinare localmente il superamento della 
resistenza della camicia di calcestruzzo. Si consideri, infatti, che 
la massima pressione di esplosione dell’idrogeno supera i 7 bar, e 
che già per sovrapressioni di 0,5 bar l’onda riflessa manifesta una 
sovrapressione più che doppia dell’onda incidente. Dal punto in cui si 
è manifestata la rottura della camicia fuoriescono fiamma (incolore) 
e idrogeno, che in queste condizioni assume una colorazione rossa.

Fig.3: Innesco e progressione della fiamma
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 5. L’equilibrio delle forze interne nello strallo è a questo 
punto compromesso (fig. 5) e la risultante della precompressione 
non bilanciata determina uno sbilanciamento di forze che tende 
a deformare l’antenna (e presumibilmente anche a sollevare 
l’impalcato) come indicato in fig. 6. Lo strallo sul lato opposto viene 
quindi sollecitato a trazione.

Fig.4: Innesco e progressione della fiamma nello strallo

Fig.5: Compromissione dell’equilibrio interne

Fig.5: Deformazione conseguente alla rottura della camicia di CLS
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6. Superato un certo limite, prevale il richiamo elastico da parte 
dello strallo opposto (fig. 7). Questo cinematismo determina sul 
secondo strallo, già compromesso dalla precedente trazione, una 
forza di compressione, accentuata dal cinematismo dell’insieme che 
lo porta a rottura per compressione.

 Se questo meccanismo fosse dimostrato, si potrebbero spiegare 
certe rotture fragili in ponti precompressi dove la corrosione abbia 
determinato vuoti che, in caso di infiltrazioni di acqua meteorica, 
portano alla formazione ed accumulo di idrogeno in sacche (ad 
esempio le zone delle testate dei cavi) che, innescatesi per cause 
fortuite, potrebbero esplodere e danneggiare fino al cedimento.

Fig.7: Ritorno elastico e rottura del secondo strallo
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Antonio Fidelibus

Inventore della camera di prova per test di esplosione  
(brevetto internazionale)

Responsabile Scientifico ed esecutore di test di esplosione in 
mesoscala nel campo prove di ATECOS srl

Definizione del metodo RPM per la valutazione speditiva degli 
effetti fisici delle esplosioni

Attività di ricerca e sviluppo di applicazioni software  per la 
valutazione del rischio esplosione

Classificazioni ATEX e redazione di Documenti sulla Protezione 
dalle Esplosioni (raffinerie, piccola e media industria, aziende 
artigiane), tra cui: VERSALIS, MERK-SERONO, VALEO, OLON, 

VABER INDUSTRIALE

Relatore in corsi di formazione organizzati per conto di Ordini 
Professionali (tra cui FOIT, architetti Grosseto, Ingegneri Verbania)

Già Consigliere della Fondazione Ingegneri di Torino

Valutatore del rischio aziendale
Progettazione, direzione lavori e collaudo di strutture resistenti 
alle esplosioni (bunkerizzazione sale controllo, muri di protezione, 

camera di prova per test di esplosione in media scala)

Progettazione antincendio

Diverse pubblicazioni all’attivo in convegni di livello nazionale 
ed internazionale

Funzionario del Ministero Infrastrutture e Mobilità Sostenibili 
con ruolo di Responsabile Unico del Procedimento, progettista, 

direttore dei lavori, collaudatore

Membro e relatore del Comitato Tecnico Amministrativo del 
Provveditorato

Già membro della Commissione Esplosivi della Prefettura di Asti
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Nei primi anni del 1980 per la stampa internazionale di 
settore il ponte in precompresso più affascinante e con 

maggiore perfezione tecnica era quello realizzato tra le isole di Koror 
e Babeldaob.

Sarà perché in Polinesia, luogo certamente affascinante, sarà 
perché realizzato con progetto e tecnologia tedesca, sarà forse perché 
tra le strutture a conci in avanzamento con i suoi 240 metri aveva il 
primato mondiale, tra i più quotati progettisti internazionali non si 
faceva altro che portarlo in palmo di mano. Era quindi considerato 
probabilmente a ragione il ponte più bello del mondo.

In realtà già da allora c’era chi sommessamente qualcosa 
bisbigliava, forse perché quel primato era un po’ forzato, meno di un 
metro superiore al Hamana Bridge, realizzato solo due anni prima in 
Giappone, ma questo tra persone perbene non lo si poteva neppure 
accennare.

PONTI ESTRADOSSATI 
IL PONTE DI KOROR IN 

POLINESIA
Emanuele Codacci Pisanelli
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Quel ponte poi in verità non è che fosse una novità  né che 
avesse grande armonia, certo aveva una grande luce ed era in un 
bellissimo posto, ma il Ponte sul Reno a Bendorf di Finsterwalder  
con i suoi 208 metri di luce libera completato nel 1965 così armonico, 
elegante e con pile perfettamente sagomate ed inserite agli estremi, 
era altra cosa.  

Ma per il Ponte di Koror era tutto rose e fiori?

In realtà fin da subito le cose non andarono bene; già dopo pochi 
anni si cominciò a temere che forse sarebbe resistito poco perché la 
struttura, per il sempre  temutissimo fluage del calcestruzzo,  cominciò 
pian piano a deformarsi vistosamente in chiave. Intervennero quindi 
due grandi società internazionali di ingegneria, l’una francese e l’altra 
giapponese, non  coinvolte nel progetto e costruzione iniziale, che 
rassicurarono e predisposero l’intervento di restauro. La giapponese 
in particolare, sarà forse per l’interesse in quella regione, se ne occupò 
maggiormente.
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Entrambe lo dichiararono sicuro; basterà eliminare la cerniera in 
chiave, aggiungere qualche cavo in mezzeria dopo aver contrastato i 
semiarchi con martinetti piatti ed in breve sarà tutto a posto.

Furono quindi eseguiti i lavori e si era ormai convinti che fosse 
tutto in ordine; pronti ormai con qualche piccola correzione a nuovi 
progetti e nuovi primati mondiali. 

Il ponte però non ne volle sapere e a soli 18 anni dalla costruzione 
e tre mesi dal completamento dell’impegnativo intervento di restauro,  
alle 17,35 di pomeriggio del 26 settembre del 1996 inaspettatamente 
crollò. In realtà il crollo fu preannunciato nella mezz’ora antecedente 
da forti rumori strutturali che determinarono la interruzione del 
traffico stradale; ciò consentì di salvare molte vite umane e mettere ai 
media la sordina dell’evento.

Quell’insuccesso dimostrò da un lato che anche i grandi 
progettisti possono sbagliare, dall’altro che assieme alla deformazione 
verticale per fluage, si era in presenza di una gravissima perdita di 
precompressione per deformazione orizzontale stimata pari al 50%, 
valore del tutto inatteso sia per chi ne curò il dimensionamento 
originale, sia per i progettisti del restauro. La rapidità del sistema 
costruttivo e la forte entità della precompressione iniziale non avevano 
infatti concesso scampo alla corretta maturazione del calcestruzzo 
che in prima maturazione predilige limitati stati di tensione.
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Si cominciò quindi a guardare con  maggiore attenzione al 
Ponte sul Wady Kuf, realizzato pochi anni prima, che con i suoi 282 
metri di luce,  come tutti i ponti in avanzamento risentiva dell’effetto 
del fluage ma la entità del fenomeno era stata  valutata con attenzione 
e la costruzione realizzata utilizzando tre sistemi di strallo provvisori 
che hanno consentito di non eccedere nel dimensionamento dei 
cavi di estradosso soletta, con successivo inserimento di uno strallo 
definitivo di grande rigidezza come l’impalcato a sbalzo in cemento 
armato precompresso richiedeva. 

In tal modo veniva di fatto annullato l’effetto verticale del fluage 
e di gran lunga contenuta la componente orizzontale delle cadute di 
tensione.

Con un evidente occhio a questa soluzione, che consentiva 
di superare già da tempo  i 240 metri di luce e  dimenticando 
rapidamente la inarrestabile deformazione e poi il crollo avvenuto 
in Polinesia, nella metà degli anni 90 cominciarono a vedersi anche 
con tecnologia tedesca i primi ponti estradossati dove l’impalcato 
monocellulare era spesso praticamente identico al Wady Kuf mentre 
il sistema di strallatura trasformava in permanenti quei cavi che 
Morandi aveva utilizzato come provvisori; tale soluzione inoltre 
consentiva di limitare entità e rigidezza del tirante terminale. Del 
resto le pubblicazioni di Telford, edite a Westminster, riconoscono 
la originalità del sistema al progettista Italiano ed anche studiando 
con attenzione il ponte estradossato inaugurato lo scorso maggio tra 
Zambia e Botswana, ne è possibile riconoscerne diverse affinità

. 
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Tornando al ponte in Polinesia, oggi “Ponte della Pace”,  è 
stato ricostruito strallato con sistema estradossato ed impalcato in 
cemento armato precompresso. 

La sezione variabile però non trova alcuna giustificazione 
se non quella di voler nuovamente  dimostrare che se pure a 
suo tempo si era sbagliato, l’errore era limitato. Si è infatti voluto 
mantenere inalterato il profilo di impalcato con sagoma di intradosso 
a sezione variabile analoga alla precedente pur essendo la struttura 
strallata con diagrammi delle sollecitazioni interamente differenti 
dall’originale progetto. Considerato che anche le imposte sono 
state completamente ricostruite e modificate per poter realizzare 
le antenne, ne è venuta fuori una soluzione strutturalmente 
inconcepibile.

Nell’arcipelago di Palau è quindi certamente consigliabile far 
turismo, navigare i “German Channels” tra le isole ma quel ponte 
tra Koror e Babeldaob decantato a suo tempo come il più bello del 
mondo è oggi inguardabile.

Per vedere una struttura precompressa pura, bella e autentica 
è forse meglio andare in Libia dove anche lì, in Cirenaica i profondi 
wady tra le montagne verdi hanno il loro fascino.
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IL PONTE MOBILE SUL 
TEVERE A FIUMICINO

Emanuele Codacci Pisanelli

Per un ingegnere che progetta ponti probabilmente un 
incarico indimenticabile è ideare, dimensionare e progettare 

in ogni dettaglio l’impalcato di un ponte mobile in un centro urbano. 
 

Il primo motivo è che con quei meccanismi e quel transito 
alterno tra veicoli, pedoni, bici, carrozzine, imbarcazioni, luci, segnali 
luminosi, passaggi a livello e campanelli ha un fascino particolare e 
una volta realizzato resta nel cuore assai più dei grandi ponti in vista 
alle pareti degli studi tecnici. Che si voglia o meno il più bel ponte di 
Londra, il Tower Bridge, è anch’esso un ponte mobile e analizzarlo nel 
dettaglio per vedere come sono stati risolti tanti piccoli particolari 
in quella meravigliosa opera è stato certamente molto interessante. 
Le manovre ad esempio per il Tower Bridge durano 20 secondi, per 
il ponte di Fiumicino 2 minuti e ridurre ulteriormente quel tempo 
sarebbe stato estremamente oneroso, quasi impossibile. Meglio quindi 
dedicare quegli attimi a guardare la bellezza del fiume e, per i bambini 
e non solo loro, rimanere incantati dai tanti meccanismi in movimento. 

 C’è poi un secondo motivo più propriamente tecnico. Un 
ponte mobile deve avere il massimo della efficienza: minimo peso 
e massima capacità portante; le sezioni particolarmente curate e 
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continue verifiche all’imbozzamento come raramente accade in altre 
tipologie strutturali. 

Al contrario di molti altri ponti è necessario poi prevedere 
l’imprevedibile: la rottura di un qualsiasi sistema di movimentazione 
deve essere recuperata in tempi prefissati e se una nave in transito 
o un autoveicolo danneggiano gravemente l’impalcato, questo in 
tempi certi deve essere rapidamente smontato e sostituito per la 
parte non più recuperabile ed immediatamente rimesso in pista 
come fosse il musetto di una Formula 1. Da qui le tante bullonerie che 
non sempre è facile comprendere.

C’è poi un terzo motivo. Con il grande via vai di persone, tipico 
in prossimità del porto di mare e considerata la centralità in cui si 
trova l’opera rispetto alla città, il ponte é continuamente soggetto 
al giudizio di piccoli e grandi che lo attraversano ed in questo caso il 
riscontro si è dimostrato certamente positivo.  

 Il nuovo ponte mobile di Fiumicino (RM) costituisce una vera 
novità con la sua sagoma ad ala di gabbiano in grado di tener distinte 
la circolazione di pedoni bici e carrozzine sulle piattaforme esterne 
e veicoli nel corpo centrale . Di fatto sono quindi perfettamente 
distinte la sede stradale da quelle pedonali e ciclabili. L’elaborazione 
progettuale è stata inoltre assai complessa con studi funzionali 
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relativi alla utilizzazione dell’opera una volta realizzata ed ampio uso 
di rendering per raggiungere il migliore inserimento ambientale 
considerando anche la successiva fruibilità delle banchine laterali al 
fiume ove sono presenti molti esercizi commerciali. 

 La nuova opera è costituita da un impalcato in acciaio a unica 
campata di circa 31.00 m a via inferiore di larghezza complessiva della 
sezione corrente pari a circa 11,30m con una corsia per ogni senso di 
marcia e con sbalzi sui due lati di luce pari a circa 2.00m. La struttura 
principale è costituita da due travi reticolari alte circa 3.50m su cui si 
collegano internamente i trasversi in corrispondenza dei montanti 
verticali, con interasse di circa 3.85m. Le travi reticolari principali 
hanno la seguente geometria:

Le travi trasversali a doppio T hanno un’altezza variabile in 
quanto si collegano direttamente al corrente inferiore delle reticolari 
per poi proseguire con lo sbalzo a sezione variabile. Una lamiera forata 
viene prevista all’intradosso degli sbalzi per costituire una protezione 
da eventuali urti dei natanti.

Gli sbalzi sono protetti da parapetti in acciaio fissati con i 
montanti alla carpenteria dell’impalcato.

Il ponte poggia alle due estremità su spalle allineate con le 
banchine esistenti ed è movimentato attraverso un sistema di catene 
e pulegge sorrette da due portali in cemento armato. La larghezza 
massima dell’impalcato per la parte destinata al traffico veicolare è di 
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7.10 m (compreso lo spessore delle due travi reticolari); tale distanza è 
vincolata dalla luce netta interna tra i piloni esistenti che è di 7.20 m. 
Un giunto di circa 50 mm è previsto tra trave reticolare e pilone in c.a. 
esistente.

I dimensionamenti della struttura sono stati condotti in base 
alle norme vigenti con riferimento ai carichi previsti per i ponti stradali.

Carpenteria impalcato e sezione longitudinale

Trave reticolare principale
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Sezioni trasversali sugli appoggi e in campata

Le analisi strutturali e le relative verifiche sono state condotte 
secondo il metodo semi-probabilistico agli Stati Limite in accordo alle 
disposizioni normative previste dalle vigenti Norme Tecniche sulle 
Costruzioni. 

Tutte le superfici metalliche sono zincate e trattate con vernici 
idrorepellenti di colore bianco.

Le barriere ai bordi della carreggiata sono di tipo urbano e in 
grado di assorbire l’urto di un veicolo in svio di massa di 1000 kg con 
velocità di 40 km/h e angolo di incidenza di 15°. 
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Tra la carreggiata stradale e le piattaforme esterne è presente 
una rete di protezione metallica che separa le corsie pedonali da 
quelle stradali al fine di garantire la massima sicurezza dei pedoni e 
prevenire il possibile accesso alla sede stradale da parte dei bambini 
in transito sul ponte.

Rete di protezione per i pedoni

Il ponte è stato realizzato con le seguenti fasi di montaggio:

• Spostamento dell’impalcato esistente in una zona di cantiere 
in adiacenza alla banchina.

• Sostituzione degli apparecchi di appoggio a terra.

• Assemblaggio e montaggio del nuovo impalcato mediante due 
gru.

• Collegamento dei sistemi per il sollevamento del ponte.

• Inserimento delle barriere mobili con flange sui due lati di 
accesso.

Per ciò che riguarda l’impiantistica per il controllo degli accessi 
al ponte, sono state realizzate nuove barriere con flange sulle due 
spalle (due pedonali e una per veicoli su ciascun lato) e controllo 
semaforico.

Il costo complessivo dell’opera è stato di 610.000 Euro ed il 
tempo di realizzazione di 60 giorni, esattamente come previsto in 
progetto; il peso complessivo è di 140 tonnellate. 

Completato il collaudo statico, l’apertura al transito è avvenuta 
con nastro tricolore tagliato dal Sindaco e dal Presidente di Regione; la 
affluenza della cittadinanza in quel primo giorno e la folla in transito su 
quelle nuove passerelle pedonali è stata come raramente capita di vedere. 
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In Studio Morandi ovviamente si sapeva benissimo che i romani 
chiamavano a quel modo il Ponte dell’Ansa della Magliana.

E il Professore lo sapeva?
Certo che lo sapeva, ma Pino per immaginabili motivi stava ben 

attento che nessuno mai lo chiamasse a quel modo; come ovvio certe 
cose in Studio non si potevano dire.

Lo aveva poi realizzato l’impresa del “Conte Monnezza”, cioè 

IL PONTE CON LE 
BRETELLE

Emanuele Codacci Pisanelli
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Vaselli che il titolo si dice l’avesse comprato e con la spazzatura avesse 
fondato il suo impero.

Modandi poi, per comprensibili motivi di gioventù non lo amava.
E invece quel ponte, così bistrattato è quello certamente 

meglio realizzato tra tutti gli strallati italiani di Morandi. Molto 
complesso essendo in curva, per chi in Studio ci si è rotto la testa, è il 
primo dei tre interamente  isostatici, unico con impalcato a 6 corsie, 
per quell’epoca inimmaginabile e che mai più Morandi ripeterà nè in 
Libia, nè in Argentina nè altrove nel mondo.

Morandi scriveva che i ponti strallati hanno bisogno di 
manutenzione ogni 30 anni, che ovviamente ha passato da un pezzo.

Teniamocelo stretto!
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Forse non tutti sanno che il Ponte di Punta Penna a Taranto, 
uno dei più belli d’Italia tra  le strutture in calcestruzzo 

armato precompresso è stato progettato da Giorgio Belloni, padre 
della Ambasciatrice Elisabetta a molti nota per le recenti elezioni 
presidenziali.

Il Ponte, si diceva è molto equilibrato, complesso, in curva e con 
una livelletta da paura per chi ne ha analizzato la complessità. Forse 
ancor più bello del Ponte di Rio de Janeiro sulla baia di Guanabara.

Giorgio Belloni invitato a fine anni ‘70 a La Sapienza di Roma 
tenne una bellissima lezione e per tanti di noi è sempre nella 
memoria per la precisione, la chiarezza degli schemi, la correttezza 
nell’esprimersi e ne sono rimasti affascinati.

Per limitare fluage ed effetti indesiderati ripeteva: 
Primo: controllare la qualità del calcestruzzo! Secondo: ricordate 

che il miglior additivo è il cemento e che sia di ottima qualità! 

E all’Ambasciatrice piaceva l’ingegneria? 

Con quel padre la risposta è scontata...

LA GRANDE INGEGNERIA ITALIANA

GIORGIO BELLONI 
E IL PONTE 

DI PUNTA PENNA
Emanuele Codacci Pisanelli
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Tra coloro che, giovani militari, fecero parte della coalizione 
che venne a liberare l’Italia vi era il papà del Prof. Massimo 

Majowiecki.
La sua storia, veramente particolare difficilmente la leggerete 

altrove.
Il papà del Professore, che apparteneva al corpo polacco al 

seguito dell’esercito britannico, al termine della guerra non poté 
tornare in Polonia perché parzialmente invasa dai russi. Rimase 
quindi in Italia, in situazione non certo facile, dove poi sposò una 
giovane donna ed a Milano nacque il Professore.

La sua vita però fu assai difficile e la famiglia si trasferì in Sud 
America dove il padre venne di fatto deportato non avendo alcun 
legame con quella terra.

“Lì tutto era grandissimo e non si incontrava mai nessuno” dice 
il Professore quando ricorda  quei momenti. 

LA GRANDE INGEGNERIA ITALIANA

MASSIMO 
MAJOWIECKI

Emanuele Codacci Pisanelli
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Poi le difficoltà di quella vita lontana da tutto e finalmente il 
ritorno in Italia dove il nonno materno lo accudì consentendogli gli 
studi.

Perché Ingegneria? Questo no, ve lo dirà lui.
È così divenne uno dei nostri più grandi progettisti.
Maestro veramente unico nell ’acciaio dove, da grande 

ingegnere si è preoccupato delle attività di gestione e manutenzione 
oltre che della costruzione.  

Sua è la copertura dell’Olimpico a Roma, ideata e realizzata 
in soli 14 mesi dopo che era stata bocciata la precedente soluzione.  
Poi la copertura dell’Allianz Stadìum a Torino, poggiata sul campo e 
sollevata come sboccia un fiore. Poi il ponte strallato di maggior luce 
d’Italia  con stralli veramente unici nel suo genere. 

Grazie Professore ed un Grazie ancor più grande al suo Papà.
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Il Prof. Giorgio Nicola Siniscalco ha insegnato per 25 anni Scienza 
delle Costruzioni all’Università di Venezia. Ha pubblicato più di 

100 saggi e partecipato a tanti congressi sulla tecnica delle costruzioni.
È stato un grande teorico delle strutture, in particolare del 

precompresso e delle volte sottili.
Aveva studio a Torino, dove viveva e incontrarlo, per chi non era 

esattamente del parallelo Torino-Milano-Venezia, faceva quasi paura.
Il Professor Siniscalco era però prima di tutto una persona 

elegante colta, disponibile ed estremamente educata. 
Un giorno per il collaudo di un ponte ferroviario della Alta 

Velocità sulla Dora, a Torino, gli venne proposto un modo innovativo 
per svolgere le prove di carico sui diaframmi di fondazione.

Lo accettò e del metodo fu sorpreso.
Sul Certificato, accanto ad una foto della prova in prima pagina 

scrisse un piccolo “Nove non nova” dal significato assai profondo.
Lo inviò assieme ad un bellissimo biglietto, che fa dimenticare 

altri non facili momenti della professione dell’ingegnere.
Concludeva con: 
“..con stima mi segno G.N. Siniscalco”.

Lo scrisse da Torino non il 21 giugno ma “nel 1° giorno d’Estate”.
Grazie Professore per quanto ha insegnato.
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Emanuele Codacci Pisanelli

Ingegnere civile, laureato con lode alla Sapienza nel settore 
strutture. Ufficiale del Servizio Tecnico del Genio Militare è stato 

allievo del Prof. Riccardo Morandi. 

Specialista in diagnostica strutturale ha lavorato in Africa, Asia, 
America Centrale e Sud America. 

Progettista di interventi su ponti nei grandi fiumi d’Africa: Nilo, 
Niger, Congo, Zambesi. 

Ha coordinato la progettazione di un lotto della Autostrada del 
Mediterraneo. 

È progettista del potenziamento della via Salaria recentemente 
inserita nello “Sblocca cantieri”. 

È Cavaliere della Repubblica Italiana.
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Da diversi anni si parla della realizzazione del ponte sullo 
Stretto di Messina attraverso interventi,  rendering, 

pubblicazioni, convegni, e con molteplici ipotesi, compresa quella 
di non attuare alcun collegamento tra la Calabria e la Sicilia eppure, 
i benefici economici e lo sviluppo industriale che tale infrastruttura 
apporterebbe per l’intera Europa è ben visibile attraverso il confronto 
di un’opera di simili caratteristiche, terminata nel 2004, ed i risultati 
che sono stati ottenuti con la realizzazione del viadotto di Millau che, 
per molte analogie, è simile al ponte sullo Stretto.

Il viadotto di Millau si trova nell’Aveyron , uno dei 13 dipartimenti 
della regione Occitania, situato nella parte centrale della Francia in 
un’area caratterizzata da altopiani, con forti depressioni tra le pendici 

IL VIADOTTO DI 
MILLAU E LO SVILUPPO 

ECONOMICO 
DELL’AVEYRON

Patrizia Bernadette Berardi

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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montuose, nella zona sud del Massiccio Centrale.
Questo territorio di soli 8700 km/q, viveva, prima del 2004, anno 

di messa in servizio del ponte, di agricoltura e pastorizia, trattandosi di 
una zona isolata geograficamente, fortemente penalizzata per la sua 
posizione inaccessibile e per la mancanza di collegamenti stradali 
idonei però, se si esegue una ricerca su cosa vedere in Francia, uno 
dei risultati sarà il “ponte di Millau”, noto come il “ponte dei record”, 
inserito tra le prime attrazioni turistiche, e questo dimostra come un 
collegamento di soli 2.500 metri ha potuto ottenere una rilevanza a 
livello mondiale e come la sua realizzazione

abbia cambiato l’economia di una regione sconosciuta, 
esclusa dalle rotte turistiche e logistiche, soprattutto per i trasporti 
internazionali.

Prima dell’apertura del famoso viadotto, per raggiungere il 
sud della Francia ed il Mediterraneo dal nord Europa, si utilizzavano 
le autostrade A10, A20 e A7 in quanto l’autostrada A75, detta La 
Meridienne, che doveva collegare Parigi a Montpellier, pur se iniziata 
per brevi tronchi nel 1969, fu realizzata, per la maggior parte, dal 1990 
in poi.

1 - Cartina autostradale della Francia ante 
2004

3- Particolare del completamento della A75 
con la realizzazione del viadotto di Millau ed 
il nuovo tracciato (2012)

2 - Particolare della RN9 che attraversa 
Millau 1994

4- Vista del viadotto di Millau dalla D 22

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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A seguito di un sopralluogo, nel 1986, richiesto proprio dal 
Consiglio Regionale dell’Auvergne, il Ministro delle Infrastrutture, 
dispose che la strada nazionale RN9 doveva diventare un’autostrada, 
concretizzandosi, in questo modo, l’attraversamento del Massiccio 
Centrale. La A75 era interrotta per un tratto di circa 20 km, non 
potendo superare la forra detta “gorge” ove scorre il fiume Tarn che si 
trova 270 metri più in basso rispetto al piano autostradale e attraversa 
la cittadina di Millau, isolando il territorio da est ad ovest; pertanto, 
per riprendere l’autostrada A75 si utilizzava l’unico percorso esistente, 
ovvero la strada nazionale RN9 che per i rallentamenti, la congestione 
del traffico e gli ingorghi causati anche dai mezzi pesanti, provocavano 
ritardi di circa 5 ore, vanificando il vantaggio dei benefici dovuti alla 
percorrenza della A75 a titolo gratuito, infatti una ripida strada in 
discesa con forte pendenza e priva di corsia d’emergenza situata tra 
il Causse Rouge a nord e il Pateau du Larzac a sud (i due altipiani ove 
ora poggia il viadotto) arrivava a Millau attraversando il centro storico. 

L’autostrada A75 è, infatti, libera dal pedaggio; nel marzo 1987 

fu presa la decisione di realizzare un’autostrada gratuita proprio 
per promuovere lo sviluppo economico e turistico della regione del 
Massiccio Centrale e della zona circostante per i disagi causati dal 
tratto mancante.

Dalla cartina stradale n. 1, che risale a data antecedente 
alla realizzazione del viadotto, è indicato il percorso di queste 
autostrade che erano transitate, senza altre alternative, per evitare 

Mappa dell’Aveyron con indicazione del 
tratto autostradale e del vecchio tracciato

Mappa dell’Aveyron con indicazione degli
altopiani Noir, Larzac e Rouge 
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le file interminabili e tempi lunghissimi, per l’attraversamento della 
cittadina di Millau e, nell’ordine: la A 20 da Vierzon, Limoges, Tolosa, 
la A 10 sul versante atlantico passando per Bordeax, e la A 7 da Lione 
a Marsiglia , escludendo in tal modo tutta la zona del Massiccio 
Centrale, Alta Loira, Lozere, Aveyron e Tarn. 

Per tale motivo l’autostrada A75 fu l’ oggetto principale della 
pianificazione della regione, denominata a tal proposito “autoroute 
d’amenagement du territoire/ autostrada per lo sviluppo del 
territorio”.

La situazione del mancato collegamento tra i due tratti di 
autostrada A 75, da Col d’Engayresque a nord, a La Cavalerie a 
sud, è illustrato nella figura n. 2, immagine presa da una cartina 
autostradale del 1994, dove si nota che il tracciato non coincideva con 
quello attuale anche senza viadotto, ma passava ad est di Millau sulla 
strada nazionale .

Con l’avanzamento dei lavori ( la A75 è stata realizzata dal 
1969 in poi con la realizzazione di piccoli tratti, fino al 2004 con 
il completamento del viadotto ) si proseguiva dall’uscita A75 in 
prossimità di Saint Germain (ove oggi si trova la barriera per il 
pagamento del pedaggio per l’attraversamento del viadotto) e si 
imboccava la strada nazionale D 911, strada a due corsie per scendere 
di circa 275 metri ,con una forte pendenza, fino al centro di Millau. Si 
attraversava il ponte di Larzac, costruito per deviare il traffico causato 
dall’attraversamento del centro storico, a fondo valle, sul fiume 
Tarn, che coincide con la strada D 809 per circa 19 km ed arrivare 
all’altopiano di La Cavalerie per ritornare poi, sulla A 75.

Questo ponte fu realizzato in alternativa al ponte Lerouge, 

Mappa dei tre ponti di Millau: il viadotto, a sinistra,  Larzac e Lerouge a destra
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edificato nel 1821, di 111,90 m., nome dato a voce di popolo al suo 
progettista Lerouge, tutto di seguito, e non “Le Pont Rouge”, dal 
colore delle pietre impiegate per la sua costruzione, sempre per i 
rallentamenti e ingorghi che si verificavano a Millau sull’unico ponte 
esistente, tanto da dover realizzare questa nuova infrastruttura, tra 
l’altro, piuttosto recente; la sua apertura è avvenuta nel giugno 1990, 
per il percorso di collegamento nord sud. 

In considerazione di quanto sopra è evidente che ogni 

Particolare dello svicolo con il ponte Lazarc ed il ponte Lerouge

Pont Lerouge sul Tarn – 1821

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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nuova opera di collegamento potenzia l’ aumento dello sviluppo 
economico, infatti il ponte di Larzac, di 160 m., fu realizzato per 
agevolare lo smaltimento del traffico sul ponte Lerouge, motivo per 
il quale si voleva incentivare sia il traffico veicolare che il trasporto 
dei mezzi pesanti, e così è stato fino a quando anche questa nuova 
infrastruttura è risultata inadeguata per i risultati raggiunti e, di 
conseguenza, si rese necessario pianificare il nuovo collegamento 
per il tratto interrotto della A75 attraverso il viadotto di Millau, non 
essendo più sufficiente Larzac. Questo vuol dire che non è possibile 
rimanere in uno stallo senza fine, nel tempo: le tecnologie, i fattori 
economici, le condizioni, le abitudini e gli stili di vita cambiano, 
questo è il progresso e le infrastrutture si adeguano.

Riporto, brevemente, alcuni fatti accaduti in questi ultimi 
vent’anni che sono stati protagonisti di notevoli, fondamentali, 
cambiamenti:

· introduzione della valuta “euro” per 300 milioni di persone, 
nel 1999 (il ponte di Millau, ebbe, in un primo momento, un costo 
stimato di due miliardi di franchi francesi);

· l’attentato alle torri gemelle, le Twin Towers, data storica che 
ha modificato le nostre abitudini per interrompere ogni forma di 
terrorismo, nel 2001;

· l’elezione del 44 °Presidente degli Stati Uniti Barack Obama, 
primo presidente afroamericano, nel 2009;

· il caso WikiLeaks con Julian Assange, nel 2010, per la libertà 

Pont du Larzac – pont de la RN9 – 1989. Accanto, una passerella pedonale flottante- 2011
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dell’informazione;
· un enorme incremento dell’economia cinese nel 1995; 
· la pandemia del coronavirus, dicembre 2019;
· l’effetto Greta Thunberg nel 2018, per lo sviluppo sostenibile 

ed il cambiamento climatico;
· la nascita del world wide web nel 1989, forse il fatto più 

importante del secolo scorso.

Pertanto, non possiamo rimanere in una condizione di inazione 
forzata come è accaduto in questi ultimi 50 anni, dove ancora si 
discute se fare o meno il Ponte sullo Stretto di Messina.

Tornando a Millau, questa località conosciuta come “il buco 
nero” proprio per quel tratto di strada che causava anche forte 
inquinamento ed era accuratamente evitata oggi è, invece, conosciuta 
come la cittadina del viadotto di tutti i records, una infrastruttura che 
costituisce un patrimonio per l’economia, la cultura e la collettività” 
Un ouvrage, un patrimone”, come indicato ovunque.

Per i l  ponte di  Mil lau i l  progetto doveva tener conto: 
dell’attraversamento della valle del Tarn ad un’altezza eccezionale, 
dei venti, che superano i 200 km /h, delle condizioni climatiche per gli 
inverni molto rigidi ed il rischio sismico, anche se in Aveyron, ad oggi, 
non è stata superata la magnitudo 4,5, ultimo dato al febbraio 2022.

Per il ponte furono effettuati degli studi preliminari con 4 
soluzioni possibili: 

1) la soluzione detta “Grand Est”, tracciato verde, che passava 
ad est di Millau attraversando a grande altezza le valli del Tarn e della 
Dourbie attraverso due ponti molto alti e molto lunghi con campate 
di 800 e 1000 metri. Questa opzione avrebbe consentito l’accesso a 
Millau solo dall’altopiano del Larzac, utilizzando la lunga e tortuosa 
discesa da La Cavalerie . Sebbene questa opzione fosse più breve e 
più adatta al traffico di transito, non soddisfaceva le esigenze di Millau 
e della zona circostante;

2) una soluzione detta “Grand Ouest” , tracciato giallo, che 
passando per la valle del Cernoera era più lunga della precedente 
di una dozzina di km. Oltre ad avere un impatto significativo 
sull’ambiente anche se era tecnicamente più facile (con quattro 
viadotti), questa soluzione aveva un impatto negativo sui villaggi 
di Peyre e Saint-Georges-de-Luzençon per inquinamento e rumore. 
Fu scartata essendo anche più costosa della precedente opzione.

3) una soluzione denominata ”proche de la RN9” in prossimità 
della strada nazionale, tracciato blu, presentava difficoltà tecniche,  e 
avrebbe avuto un forte impatto sull’ambiente costruito e/o pianificato 
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e fu ugualmente abbandonata
4) una soluzione detta “médian” o intermedia, a ovest di Millau, 

tracciato rosso, ma con difficoltà geologiche, per l’attraversamento 
della valle del Tarn . Le indagini conclusero che questi ostacoli non 
erano insormontabili e fu questa l’opzione approvata, con decreto 
ministeriale del 28 giugno 1989, comprendendo due possibilità:

a) la soluzione “alta”, che prevedeva un viadotto lungo 2.500 
metri a più di 200 metri sopra il fiume

b) la soluzione “bassa”, scendendo a valle e attraversando il 
fiume su un ponte di 200 metri , poi un viadotto di 2.300 metri , 
prolungato da un tunnel sul lato del Larzac. 

Fu scelta la soluzione “alta”, approvata con D.M del 29 ottobre 
1991.

Schema degli studi preliminari con 
indicazione dei tracciati; le frecce in 
azzurro indicano il percorso effettivamente 
realizzato

Vista del viadotto sul Tarn verso Millau 

Immagine satellitare del percorso proposto prima della costruzione del ponte

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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La realizzazione dell’infrastruttura, però, si dimostrò avere un 
costo troppo elevato per lo Stato e, pertanto fu scartata l’idea di 
adottare, anche per questo tratto, l’assenza di pedaggio così come 
attuato per l’intera A75 e di ricorrere ad un concessionario per la 
costruzione e la gestione dell’opera.

Nel 1999 fu emesso un bando di gara internazionale dove 
parteciparono cinque raggruppamenti di imprese:

1. Compagnie Eiffage du Viaduc de Millau (CEVM);
2. PAECH Construction Enterprise, Polonia;
3. Il gruppo Dragados con Skanska (Svezia) e Bec (Francia);
4. Société du Viaduc de Millau, comprese le società francesi 

ASF, Egis, GTM Bouygues Travaux Publics , SGE, CDC Projets, Tofinso 
e la società italiana Autostrade;

5. I l  gruppo Générale  Routière con Via  GTI (Francia) , 
e Cintra ,Nesco, Acciona e Ferrovial Agroman ( Spagna );

affidando alla Eiffage du Viaduct de Millau la realizzazione del 
viadotto.

Naturalmente ci furono anche delle opposizioni alla sua 
costruzione pervenute dal WWF, dalle associazioni ambientaliste 
France Nature Environnement , Federation National des Associations 
d’usagers des transports, Agir pour l’environnement, e dallo stesso 
Valery Giscard d’Estaing, che fu presidente della repubblica francese 
fino al 1981, per poi diventare Presidente della Regione Auvergne .Le 
opposizioni intelligenti possono anche essere dei suggerimenti ed 
aiutare nelle indagini e nelle soluzioni per poter migliorare l’opera in 
ogni caso il ponte di Millau fu dichiarato, nel 1995, opera di pubblica 
utilità e venne immediatamente cantierizzato e terminato, enfatizzo 
“immediatamente” perché si sono impiegati 13 anni di studi e tre 
di realizzazione, che, rispetto ai nostri, sono tempi brevissimi per  
un’opera, ritenuta strategica da parte dello Stato perché è lo Stato 
che deve intervenire nella sua funzione. 

Ma, tornando alle opposizioni, per il ponte sullo Stretto, non 
posso non citare alcuni commenti pervenuti tipo: “il ponte non 
lo vogliamo perché non siamo italiani ma siciliani”; oppure: “non 
voglio il ponte perché la gente butta le bottiglie di sotto e quando 
sono sulla spiaggia mi danno fastidio”; altri come “non dite bugie, il 
ponte prevede che gli ingressi /uscite siano lontanissime dalle città, 
praticamente sulle montagne oltre Torre Faro” e tanti ancora, con 
argomenti simili, invece, andando ad analizzare le opposizioni, poche 
tra l’altro, fatte per il ponte di Millau si riscontra che NESSUNA è contro 
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la sua realizzazione ma solo sul tracciato e il pedaggio:

I. la pista più a ovest sarà una pista più lunga di tre km ma tre 
volte più economica con le sue tre opere d’arte classiche;

II. l’obiettivo del viadotto non sarà raggiunto a causa del 
pedaggio, il viadotto sarà poco utilizzato e non sarà la soluzione ai 
famosi ingorghi di Millau,

III. l’equilibrio finanziario sarà impossibile; le entrate da 
pedaggio non consentiranno mai il ritorno sull’investimento e la 
società concessionaria dovrà essere sostenuta da sovvenzioni;

IV. la realizzazione tecnica sarà imperfetta quindi pericolosa e 
poco resistente, i pali non risulteranno solidi perché poggiano sulla 
marna della valle del Tarn;

V. il viadotto è una deviazione; la riduzione del traffico turistico 
verso Millau frenerà l’economia del comune di Millau.

Riguardo alla prima opposizione, il viadotto si è spostato di 
pochissimo verso ovest ma per problemi legati al suolo, in quanto la 
marna ha una scarsa resistenza meccanica.  

Per le altre opposizioni i risultati ottenuti hanno palesemente 
dimostrato il contrario anche delle previsioni fatte, invero, il traffico 
giornaliero sul viadotto, al 2018, ha visto transitare oltre15.000 veicoli 
al giorno, tanto che la società Eiffage ha avuto un ritorno enorme e 
rapido, rispetto allo stanziamento iniziale.

Data l’affluenza eccezionale riscontrata fin dalla sua apertura, 
il numero dei caselli alla barriera è stato esteso da 14 a 18, due per 
ogni direzione, fin dal 2006; è bene ricordare che nel 2017 sono stati 
superati i 5 milioni di veicoli transitati sul viadotto.

Stazione di pedaggio a Saint Germain - arch. Michel Herbert

foto ©
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Naturalmente la realizzazione del collegamento ha modificato 
il metodo di trasporto, soprattutto dei mezzi pesanti consentendo un 
rapido transito da nord a sud, anche in considerazione che, l’unico 
pedaggio da corrispondere è quello del tratto del viadotto che, 
per un veicolo di dimensioni medio/grandi, si aggira sugli 11 euro, 
praticamente un terzo del pedaggio per il trasporto della stessa 
autovettura con il traghetto sullo Stretto di Messina. Ma il beneficio 
immediato, che ne ha tratto l’economia dell’intera regione è stato 
conseguito con l’insediamento di numerose compagnie di logistica, 
imprese ed attività industriali che si sono stabilite sugli altipiani di 
Larzac e nella zona di La Cavalerie, proprio a ridosso dell’autostrada 
A75, ove sono stati realizzati gli svincoli in entrata e in uscita del 
ponte, richiamando non solo investitori della zona ma, soprattutto, 
stranieri, con una visione di espansione internazionale verso i mercati 
europei. Di conseguenza, sono stati migliorati i servizi includendo un 
vantaggio anche per tutti gli elementi non monetari e mi riferisco 
alla conoscenza ed alla scoperta di una regione anonima ed ignorata, 
oggi famosa e popolare attraverso una serie di iniziative derivate dal 
rapporto “causa/effetto” che ha prodotto il viadotto di Millau.

Con un investimento di circa 5 milioni di euro di crediti di Stato, 
è stata realizzata un’area di sosta e servizi, ove ha sede il centro 
espositivo dedicato all’opera infrastrutturale, che ne spiega l’intero 
iter, dalle fondazioni alla sua inaugurazione, tramite dispositivi digitali 
interattivi per la comunicazione su larga scala e visite guidate fin sotto 
l’impalcato, con un percorso che ne illustra tutte le caratteristiche 
tecniche ed esecutive e le tecnologie d’avanguardia adottate, 
dall’assemblaggio alla barriera anti rumore. 

Stazione di pedaggio: vela in cemento BFuhp: lungh. m. 100/profondità m. 28 - arch. Michel 
Herbert

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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Centro espositivo “Viaduc Expo” aire de Brocuéjouls - Millau

Centro espositivo Viaduc Expo- interni

foto © Patrizia Bernadette Berardi

foto © Patrizia Bernadette Berardi



GBRIDGES

578 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Il centro espositivo, denominato Expo - Découverte le Viaduc 
de Millau, è stato realizzato a ridosso di un preesistente edificio in 
mattoni, una casa colonica, sede di una storica azienda agricola nella 
zona di Brocuéjouls da cui prende il nome l’intera area, che è stata 
restaurata ed accoglie la sede del dipartimento dell’Aveyron, con 
esposizione di tutti i prodotti artigianali provenienti dalla regione 
stessa e molteplici iniziative per la scoperta del territorio, che, grazie 
al viadotto, ha assunto e riveste una posizione primaria in Francia e 
all’estero. 

Aire de repos de Brocuéjoul

Interno del padiglione dalla zona expo alla zona accoglienza 

foto © Patrizia Bernadette Berardi

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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Il viadotto di Millau è considerato, dai francesi,” Un collegamento 
tra due mondi, quello degli altopiani con l’arte contemporanea”; 
infatti l’isolamento della zona dei Causses e del Massiccio Centrale 
hanno destato forte preoccupazione per il governo francese, durante 
la metà del XX secolo per quell’area abbandonata e sconosciuta, ma 
è bastato valutare attentamente i costi e i benefici che potevano 

Interno del padiglione accoglienza e turismo

Interno della zona esposizione prodotti della regione

foto © Patrizia Bernadette Berardi

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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derivare dalla realizzazione di una grande opera infrastrutturale 
per avere la conferma della trasformazione di un territorio posto 
all’interno di quadro teorico di possibili risultati positivi, e la 
dimostrazione del cambiamento quantitativo e qualitativo dell’intera 
regione, sia dal punto di vista industriale che economico, conseguiti 
dalla realizzazione di un tratto autostradale di 2500 metri. 

Inoltre, è in corso uno studio di fattibilità per l’installazione di 
turbine eoliche sotto il viadotto di Millau, sfruttando l’intensità del 
vento, per poter autoprodurre energia pulita, a seguito del successo 
riscontrato per le due turbine eoliche installate al primo piano della 
Tour Eiffel nel 2015.

In pratica, l’Aveyron che era conosciuto con l’immagine che 
segue

Immagine del viadotto di Millau con la simulazione delle due pale eoliche - Foster and 
Partners 
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è, oggi, trasformato e rinomato a livello mondiale grazie al suo 
ponte strallato

foto © Patrizia Bernadette Berardi

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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Pensiamoci…..

foto © Patrizia Bernadette Berardi
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PREMESSA
L’impervio territorio peruviano, a causa delle peculiarità 

geomorfologiche che lo contraddistinguono, ha sempre costretto i 
suoi abitanti ad escogitare straordinarie concezioni costruttive per 
attraversare fiumi, vallate e limiti naturali di ogni tipo; tutte le culture 
alternatesi nel corso dei secoli fino a quella sviluppata durante il 
Virreinato spagnolo, a sua volta alla base della società contemporanea, 
hanno saputo creare reti di collegamento per unire, in tutte le direzioni, 
gran parte del continente sudamericano, nonostante l’esistenza 
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di tanti ostacoli apparentemente insormontabili. In questi luoghi, 
dovendo scavalcare profonde e spaventose discontinuità del terreno, 
oppure oltrepassare fiumi dal tragitto particolarmente mutevole 
nelle diverse stagioni, sono stati perciò realizzati innumerevoli ponti 
sin dalle ere più remote, anche sperimentando tecniche ardite che 
raggiunsero l’apice con le opere incaiche. 

A seguito della Conquista spagnola, formalmente compiutasi 
nel 1533, alle arcaiche ma ingegnose tradizioni costruttive locali 
sono state in gran parte sostituite le esperienze edilizie europee; 
così, nel volgere di poco tempo, il Perù ha conosciuto una rapida 
trasformazione di questo tipo di strutture: dalle prime d’epoca 
vicereale, impostate su grandi arcate murarie, i cui più vecchi esempi 
tuttora esistenti risalgono ad alcuni decenni dopo l’inizio della fase 
coloniale, passando alle realizzazioni contemporanee che traggono 
ispirazione dai progetti internazionali maggiormente significativi.

1.  FONTI PRIMARIE E SECONDARIE PER LA 
CONOSCENZA STORICA DEI PONTI IN PERÙ

Nel XVI e XVII secolo, tra le prime opere letterarie che meglio 
tratteggiano l’intera regione, accennando immancabilmente alle 
straordinarie strutture incaiche, bisogna ricordare le descrizioni di 
alcuni dei compagni d’armi di Francisco Pizarro, il Conquistador; 
ad esempio, il resoconto di suo fratello Hernando, che trascrisse 
le memorie di episodi accaduti nel 1533, o di Pedro Sancho de la 
Hoz (1534). Sono ugualmente da ricordare i testi di altri militari 
spagnoli sopraggiunti successivamente, tra i quali Cieza de León 
(1550), Juan de Betanzos (1551), Sarmiento de Gamboa (1572) e 
Pedro Pizarro (1571), più giovane cugino di Francisco. A parte i nomi 
qui citati, le fonti storiche inerenti gli antichi ponti del Perù sono 
tantissime; nel proseguo della presente trattazione saranno altresì 
richiamate ulteriori testimonianze, che possono essere estrapolate 
da circostanze estremamente varie. Un contributo fondamentale alla 
conoscenza si deve, infatti, ad alcuni geografi, oltre agli ecclesiastici 
che in molti casi ebbero una diretta e approfondita cognizione dei 
luoghi; fra questi ultimi è possibile citare Vicente de Valverde (1541), 
José de Acosta (1590), Cristóbal de Molina detto el cuzqueño (1584), 
José de Arriaga (1621), Fernando de Montesinos (1644) e il napoletano 
Aniello Oliva (1631). Fondamentale fu il ruolo dei primi scrittori meticci 
indo-spagnoli, ad esempio Felipe Guamán Poma de Ayala e Garcilaso 
de la Vega, i quali agli inizi del XVII secolo contribuirono a tramandare 
i saperi tecnici degli Inca. 

Si segnala, inoltre, il contributo di alcuni uomini di scienza, 
come gli spagnoli Jorge Juan e Antonio de Ulloa, che nel XVIII secolo 
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ebbero modo di interessarsi ad alcune strutture di attraversamento 
adoperate nelle colonie ispano-americane, non consuete in Europa. 
Nel lungo periodo della sottomissione alla Corona di Spagna, una 
maggiore consapevolezza del territorio peruviano, specialmente 
per le zone più irraggiungibili, isolate e distanti dai centri urbani, 
fu possibile grazie alle informazioni riportate dai missionari; in 
particolare dai Gesuiti, in un’epoca nella quale continuavano ad 
essere ancora sistematicamente tenuti lontani tutti i viaggiatori 
stranieri. Tale condizione perdurò fino al principio del XIX secolo, 
quando la regione iniziò ad essere indagata più accuratamente per 
merito di studiosi europei; uno tra i primi fu l’esploratore Alexander 
von Humboldt, il quale ebbe la possibilità di ripercorrere l’antico 
cammino degli Inca nel biennio 1801-1802, prima dell’indipendenza 
peruviana dal Regno spagnolo, ottenuta venti anni dopo. Ciò favorì i 
successivi approfondimenti di questo contesto geografico, rendendo 
possibili ulteriori ricerche e pubblicazioni, come quella dello storico 
William Prescot1. In seguito giunse in Sud America il milanese 
Antonio Raimondi, che contribuì considerevolmente ad approfondire 
la conoscenza storica e geografica del Perù; i suoi studi, svolti 
direttamente in molte regioni di quest’area, iniziarono nel 1850 e lo 
portarono ad elaborare un’opera rimarchevole, benché incompleta, 
organizzata in tre volumi, intitolata El Perú.

L’autonomia politica della nazione sudamericana rese possibile 
nuovi scambi economici con altri paesi, tra cui gli Stati Uniti d’America; 
nello stesso periodo in cui il Ramondi si interessava a queste zone, 
iniziavano ad arrivare anche alcuni nordamericani, tra i quali possono 
essere ricordati William Lewis Herndan e Lardner Gibbon; entrambi 
percorsero questi territori nel 1851, così come due anni dopo fece 
Clement Markham e, nel decennio successivo, George Squier: tutti 
hanno contribuito in modo straordinario alla conoscenza degli 
antichi ponti peruviani, lasciando fondamentali testimonianze sulla 
conformazione di tali strutture. In particolare, nel 1863 Squier venne 
nominato Commissario degli Stati Uniti presso la Repubblica del 
Perù, potendo così condurre un’indagine approfondita sulle vestigia 
della civiltà Inca, da lui accuratamente descritte con un testo ricco di 
considerazioni personali e dettagli tecnici, oltre che illustrate tramite 
preziosissime immagini: sono estremamente utili i disegni dei luoghi 
e delle costruzioni visitate dal gruppo al seguito di Squier, alla stregua 
di tutte le raffigurazioni realizzate dagli esploratori precedenti; 
tuttavia, in occasione della visita di Squier vennero prodotte le prime 
restituzioni fotografiche dei ponti, che oggi hanno uno straordinario 
valore scientifico. 

George Squier fu l’ultimo ad aver documentato il grande ponte 
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sul fiume Apurímac, chiamato Huacachaca dalla guida indigena 

che accompagnava lo statunitense, il quale scrisse che «la fama di 
questa struttura era pari a quella dello stesso Perù»2. Sulla base di tale 
testimonianza, è possibile sapere che, per percorrerlo, «i viaggiatori 
devono programmare il propria itinerario, in modo tale da raggiungere 
il ponte nel corso della mattina, prima che possa iniziare il vento, 
poiché soffia attraverso il canyon del fiume Apurímac con grande 
forza durante la maggior parte della giornata e fa oscillare il ponte 
come un’amaca gigante, rendendo impossibile l’attraversamento»3. 

Non bisogna dimenticare il contributo di tutti i successivi 
studiosi provenienti da molte parti del mondo, incuriositi dal contesto 
geografico del Sud America, in quel momento di fatto ancora 
semisconosciuto; ad esempio un altro tedesco, Ernst W. Middendorf, 
medico, antropologo e viaggiatore che visse in Sud America per diversi 
anni: ricordato come uno dei precursori dell’archeologia scientifica 
peruviana, giunse nella Repubblica andina nel 1855, stabilendosi ad 
Arica: città, vicinissima al Cile, che però in quel momento faceva parte 
dello stato peruviano, al quale sarebbe stata annessa dopo il conflitto 
tra i due stati della fine del XIX secolo. Middendorf rimase a lungo in 
questa zona, al servizio di una società nordamericana incaricata di 
eseguire lavori pubblici; la sua permanenza fu intervallata soltanto 
da alcuni viaggi in Europa, per tornare in patria. Tra il 1885 e il 1888 
si dedicò quasi esclusivamente all’esplorazione dell’antico Perù, 
includendo quindi la Bolivia, dove svolse svariate ricerche e raccolse 
dati di tipo geografico, storico e culturale, che in seguito elaborò nelle 
sue pubblicazioni edite in Germania4.

I ponti peruviani hanno incuriosito e affascinato sia studiosi 
delle più varie discipline, sia semplici viandanti, dall’epoca coloniale 
fino ai giorni nostri. Lo scopritore di Machu Picchu, Hiram Bingham, 
rivelò che il suo interesse per la regione andina era cominciato 
proprio a seguito della lettura di queste narrazioni. Sulla base delle 
tante testimonianze documentate, appare evidente come molti 
dei ponti osservati alla metà del XIX secolo reiterassero ancora, 
presumibilmente, i metodi costruttivi ispirati alla remota tradizione 
incaica. Tali tematiche, intanto, iniziavano ad essere analizzate pure 
dagli studiosi locali, ad esempio da Paul Frederic Chalón5, autore di 
una precoce catalogazione di tutte le tipologie edilizie precolombiane; 
approfondendo i suoi scritti, risulta però evidente l’intenzione di non 
confutare la tradizionale narrazione del processo costruttivo proposta 
due secoli prima da Garcilaso de la Vega, il cui testo per molto 
tempo è stato, di fatto, quasi idealizzato; tuttavia, Chalón offrì alcune 
descrizioni del tutto originali, come quella del ponte di Tablachaca, 
che probabilmente ebbe modo di vedere direttamente e che, in base 
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alle sue affermazioni, nel XIX secolo ormai non conservava più le 
caratteristiche originarie6. 

Nel Novecento si ebbero, finalmente, i primi studi condotti in 
modo scientifico sugli antichi ponti di questa regione; particolarmente 
degni di nota sono gli approfondimenti dell’ingegnere peruviano 
Alberto Regal, il quale propose una classificazione razionale delle 
antiche opere di attraversamento del suo paese, supportata da una 
immensa conoscenza del tema: ebbe infatti modo di raccogliere 
notizie su molteplici esempi, quasi tutti ancora esistenti verso la metà 
del XX secolo, individuati geograficamente dall’autore che aggiunse 
informazioni su tecnica costruttiva, dimensioni, caratteristiche e 
peculiarità di ognuno di essi. Della maggior parte di questi, però, oggi 
si sta definitivamente perdendo traccia e sarebbe assolutamente 
necessaria un’indagine accurata per individuare, come minimo, 
la localizzazione precisa dei manufatti, al fine di non perdere 
definitivamente almeno la memoria di un patrimonio culturale 
straordinario.

Dopo Regal si sono susseguiti numerosi approfondimenti, 
altrettanto interessanti; solo a titolo esemplificativo, agli inizi 
degli anni Sessanta tra gli altri si possono citare i saggi di Emilio 
Alberto Hart-Terré7, così come il lavoro di Rodolfo Mellafe. Nella 
decade seguente, l’argomento venne ulteriormente indagato, con 
la riedizione aggiornata dei lavori di Regal, il quale aggiunse uno 
studio specifico dedicato ai ponti in pietra di epoca incaica; bisogna 
altresì evidenziare una pubblicazione, in inglese, di Daniel Gade8, 
che anticipava la ricerca condotta negli anni Ottanta dall’altro 
statunitense John Hyslop9. L’analisi di quest’ultimo appare innovativa, 
in quanto viene, per la prima volta, dato particolare risalto a tutte le 
infrastrutture di collegamento territoriale utilizzate in epoca incaica, 
integrando nella trattazione perfino la regolamentazione dei sistemi 
idrici, così come qualunque apparato assimilabile alla strutture dei 
ponti nella fase precolombiana. 

Si giunge, infine, ai più recenti contributi scientifici, del XXI secolo, 
elaborati nell’ambito della storia dell’ingegneria, dell’antropologia o 
dell’archeologia.

2. LO STRAORDINARIO CONTESTO AMBIENTALE 
PERUVIANO

Nel territorio corrispondente all’antico Perù10 si possono 

distinguere tre grandi regioni, tra loro estremamente differenti per 
caratteristiche fisiche, rilievo, clima e vegetazione: la costa, cui segue 
la Sierra, che fa parte del sistema delle Ande; infine, l’immensa foresta 
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amazzonica, quasi del tutto impraticabile (fig. 1).

Fig. 1. Mappa dell’Antico Perù; da W.H. Prescot, History of the Conquest …, op. cit.
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La fascia litoranea, larga al massimo 150 chilometri, risulta essere 
particolarmente arida, ad eccezione delle vallate fluviali; alcune di 
queste, dopo aver oltrepassato i sistemi montuosi, proseguono verso 
occidente per sfociare nel Pacifico, estendendosi in una zona semi 
desertica, pressoché pianeggiante; altri sistemi idrici, invece, nel loro 
corso finale corrispondente alla ridotta striscia costiera, si sviluppano 
con pendenze significative, anche maggiori del 2%, come la valle del 
Rimac nella quale sorge Lima. In generale, i fiumi peruviani che dalla 
Cordigliera andina defluiscono nel Pacifico non sono mai stati adatti 
alla navigazione, poiché caratterizzati da un tragitto troppo breve e con 
regime torrentizio; in certi periodi dell’anno, inoltre, possono arrivare 
ad avere un deflusso impetuoso. Ciò comporta grandi difficoltà nel 
superamento di questi corsi d’acqua, dovute al notevole volume 
idrico che talvolta può causare grandi straripamenti, soprattutto nei 
mesi estivi tra dicembre e febbraio; al contrario, nella fase invernale, 
da agosto a ottobre, gli alvei possono essere attraversati agevolmente 
senza l’ausilio di sistemi artificiali, in quanto si registra una portata 
minima, o addirittura sono secchi a causa dell’assorbimento effettuato 
dalle plaghe sabbiose e per la forte evaporazione favorita dalle 
caratteristiche climatiche subtropicali; in tempi più recenti, ciò può 
essere parimenti dovuto alle abbondanti sottrazioni dell’irrigazione 
agricola. In queste zone attualmente esistono moderne strutture di 
attraversamento permanenti, soprattutto in cemento armato, come il 
Puente de Camaná, lungo la Carretera Panamericana Sur (fig. 2). 

Fig. 2. Ponte in cemento armato presso Camaná, lungo la Carretera Panamericana Sur, 
regione di Arequipa, foto 2018.
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Permangono, tuttavia, alcune traballanti realizzazioni 
provvisorie in legno, che dopo ogni piena dei corsi d’acqua devono 
essere ciclicamente ricostruite; esempi di questo tipo sono fortemente 
legati alla tradizione locale, come nella struttura documentata non 
lontano dalla cittadina di Aplao, nella regione di Arequipa, a circa un 
centinaio di chilometri dalla costa (fig. 3); qui un ponticello permette di 
attraversare il río Majes11. 

Sempre proseguendo verso l’interno lungo questo sistema 
fluviale, tra Aplao e Huatiapa, leggermente più a monte, si incontra 
un’ulteriore realizzazione che reinterpreta le tecniche storiche 
associandole a costruzioni moderne, ottenendo interessanti risultati 
ibridi caratteristici del territorio peruviano (fig. 4): snelle torri in cemento 
armato e tiranti metallici vengono associati a materiali naturali, 
semilavorati, analoghi a quelli del passato, per formare la lunghissima 
passerella.

Fig. 3. Ponte provvisorio in legno sul fiume Majes, vicino Aplao, regione di Arequipa, foto 
2018.

Fig. 4. Ponte sospeso sul fiume Majes, tra Aplao e Huatiapa, regione di Arequipa, foto 2018.
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Nella parte più meridionale del Perù, la zona rivierasca risulta 
essere ancora più stretta così che, nei rilievi montuosi quasi affacciati 
sulla riva, i fiumi hanno inciso valli decisamente profonde, talvolta 
vere forre, difficili da scavalcare senza la costruzione di opere idonee. 

In generale, la Sierra comprende il 65% della superficie peruviana 
ed è formata da un’ampia sezione del sistema andino; conformandosi 
come un insieme d’imponenti catene montuose, presenta due 
allineamenti principali: quello occidentale, con vette che superano 
quasi sempre i 4.000 metri, e il versante orientale, verso l’interno 
del continente, le cui cime sono perfino più elevate, raggiungendo i 
6.760 metri nell’Huascarán, l’altitudine maggiore del Perù. I massicci 
montani vengono intervallati da ampie e profonde vallate, principali 
assi di collegamento della regione; tra le due suddette dorsali delle 
Ande si aprono vasti altipiani pressoché collegati tra loro; lievemente 
ondulati, senza rilievi preponderanti, ma tutti ad una quota variabile 
tra 3.000 e 4.400 metri d’altezza. Questi altipiani sono solcati dalle 
ripide vallate scavate dai fiumi, prevalentemente orientate da sud-
est verso nord-ovest, pressoché parallele alla costa del Pacifico; tra 
i luoghi più inaccessibili si segnala il sistema fluviale del Marañón, 
che genera un angusto e profondo avvallamento erosivo, limitato da 
versanti estremamente scoscesi dove è impossibile qualsiasi tipo di 
coltivazione agricola; tale bacino si allarga leggermente soltanto in un 
tratto, tra Lauricocha e Chuquibamba, quindi il corso d’acqua scorre 
precipitoso per tutto il resto del suo tragitto. La valle del Marañón, a 
parte alcuni tratti sporadici dove può essere larga più di 130 metri, in 
prevalenza è molto stretta arrivando mediamente a misurare soltanto 
35 metri, conformandosi in profonde gole, impossibili da oltrepassare 
senza idonee strutture realizzate dall’uomo12. 

La parte meridionale della catena montuosa, nota anche col 
nome di Ande dell’Ucayali o dell’Apurímac, consta di due ulteriori 
insiemi di montagne che integrano e danno continuità al sistema 
andino già descritto: la Cordigliera Occidentale e quella Orientale, 
tra le quali, come già nella parte centro-settentrionale delle Ande, 
si apre un nuovo altipiano parecchio esteso; quest’ultimo, che 
nella disposizione geopolitica attuale risulta diviso tra gli stati del 
Perù e della Bolivia, è storicamente denominato Puna, parola che 
nell’originaria lingua locale, il quechua, denota una mancanza quasi 
assoluta di popolazione. La parte di pertinenza peruviana di tale 
altipiano è attraversata da diverse valli, come in altri casi profonde 
e ripide, oltre che fortemente incise dai corsi d’acqua; la Cordigliera 
Occidentale, in particolare, appare compatta come un baluardo, con 
passi estremamente impegnativi, tanto che per realizzare la ferrovia 
Lima-Oroya, tra la fine del XIX e l’inizio del XX secolo, i binari dovettero 
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oltrepassare la quota di 4.775 metri sul livello del mare; nel seguito del 
presente saggio sarà sinteticamente descritta l’ardita sistemazione 
ottocentesca della linea ferrata in questa zona. Le montagne allineate 
più ad est, che fanno parte della Ceja de montaña, sono varcate da 
strette e impressionanti gole, dette pongos, dove scorrono numerosi 
corsi d’acqua, affluenti dei fiumi maggiori: Urubamba e Apurímac. 
Quest’ultimo in epoca incaica era conosciuto come il ‘Dio parlante’ per 
il suono che emettono le sue acque turbolente, mentre scorre lungo 
la stretta valle; è il sistema fluviale più grande delle Ande centrali del 
Perù, nonché uno dei principali tributari idrici dell’Amazzonia.

Ai limiti orientali del paese, infine, vi è la foresta amazzonica 
che, pur essendo prevalentemente pianeggiante, viene definita 
montaña: confinante con il Brasile e la Bolivia, è formata da terreni 
alluvionali coperti quasi dappertutto dall’impenetrabile vegetazione 
equatoriale.

Prima dell’arrivo dei conquistatori spagnoli, nel territorio 
dell’antico Perù, talmente inaccessibile, l’assoggettamento da parte 
degli Inca di tutte le altre popolazioni della regione era basato su 
una fitta rete di collegamenti, con un’estensione lineare complessiva 
difficilmente valutabile, ma che viene considerata pari ad oltre 30.000 
chilometri; questa sistemazione viaria permetteva il superamento 
di rilievi montuosi, precipizi e valli fluviali, adattandosi all’asprezza 
del territorio tramite la costruzione di rampe o ripide gradinate, 
canalizzazioni idrauliche, muri di sostegno, gallerie e, innanzitutto, 
tantissimi ponti. L’egemonia incaica, infatti, poteva sussistere solo 
grazie alle strategie escogitate per facilitare la circolazione di ordini, 
vettovaglie ed eserciti, per rendere manovrabili grandi masse 
umane in una superficie così estesa. L’organizzazione della viabilità 
rappresentava il principale metodo di controllo del potere, quindi 
lunghissimi percorsi efficientemente custoditi da personale stabile si 
aprivano a ventaglio da Cusco, o Cuzco (Qosquo in lingua quechua): 
centro urbano intorno al quale tutto era organizzato, dove risiedeva 
l’Inca, il sovrano detentore del massimo potere politico e religioso. 
Da questa città, di fatto la capitale, si potevano raggiungere i confini 
estremi dell’impero incaico, che in quechua veniva indicato con il 
termine Tahuantinsuyu, l’insieme dei quattro Suyu, traducibile come 
‘i quattro cantoni’: quello occidentale (Cuntisuyu); settentrionale 
(Chinchaysuyu); meridionale (Collasuyu) e orientale (Antisuyu). 
Fulcro delle quattro provincie era appunto l’antica Cuzco. Il tipo 
di vassallaggio delle varie popolazioni assoggettate alla dinastia 
dominatrice non era uniforme in tutta la vastità del regno; il dominio 
degli Inca comprendeva i territori corrispondenti ai moderni stati di 
Ecuador, Perù, Bolivia, la parte settentrionale del Cile e il nordovest 
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dell’Argentina.
Lungo questi percorsi si muovevano persone e animali, sia 

in tempo di pace che durante i conflitti. Sebbene non vi fossero 
scambi commerciali tra territori lontani, dato che il sostentamento 
di ogni comunità si basava sul consumo della produzione locale, 
l’efficiente rete viaria facilitava comunque il trasporto dei prodotti nei 
diversi luoghi di destinazione e stoccaggio; consentiva, nondimeno, 
la soddisfazione di piccoli lussi cortigiani, come ricevere il pesce 
nella capitale dell’Impero lo stesso giorno in cui era stato pescato 
nell’oceano, a 500 chilometri di distanza in linea retta13. La trasmissione 
di ordini e informazioni in tutto il reame era possibile, con una celerità 
sorprendente, grazie ai messaggeri incaici (chasqui, o chaski) che, 
sempre in due, si spostavano lungo questi tragitti alternandosi a 
intervalli fissi con altre coppie di corrieri; così, inoltre, si poteva attuare 
un efficiente sistema di riscossione delle tasse14. Per tutti i suddetti 
motivi, in prossimità delle maggiori arterie sorgevano svariati edifici 
per la sosta e il ricovero, con una distribuzione regolare, oltre a piccole 
strutture munite (tampu)15. 

Grazie alle ricerche archeologiche è stato possibile riportare alla 
luce, nella quasi totalità, lo straordinario sistema di comunicazioni 
incaico: le vie precolombiane corrispondevano a diverse categorie, 
in base alle proprie funzioni e caratteristiche, quindi a seconda 
del territorio e della finalità per cui erano state tracciate; i percorsi 
principali, con una larghezza variabile da un massimo di 8 a 
non meno di 4 metri16, erano caratterizzati da un andamento 
rigorosamente rettilineo, specialmente lungo il litorale dove avevano 
modo di adeguarsi alle variazioni altimetriche del suolo, comunque 
sicuramente minori rispetto alle zone montane, soltanto effettuando 
lievi cambiamenti di pendenza del piano stradale: quest’ultimo 
veniva rialzato, rispetto al terreno circostante, mediante un’elevata 
massicciata; tuttavia non era lastricato, ma lasciato in argilla secca 
compattata; ciò, data la quasi assoluta mancanza di fenomeni 
meteorologici nella fascia costiera. Oltre a svilupparsi su questo 
rilevato artificiale, il percorso era anche protetto da alte e spesse pareti 
in mattoni in terra cruda (adobe) quasi ininterrotte, che presentavano 
pochissimi punti d’accesso dall’esterno; in altri casi, invece, i bordi del 
tragitto venivano più semplicemente delimitati da corde continue17. 
Nella Sierra, invece, i cammini dovevano costeggiare le più scoscese 
pareti montuose, adeguandosi ad esse e, in alcuni casi, superando i 
declivi per mezzo di ripidissime gradinate; dato che il settore andino, 
così come la giungla amazzonica, sono regioni particolarmente 
umide e piovose, qui le strade venivano completamente pavimentate 
con pietrame piatto. In generale, tutte erano progettate per dare 
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conforto ai viandanti, che si spostavano esclusivamente a piedi; 
sottoposte, inoltre, ad una continua manutenzione rigorosamente 
eseguita dato che, come fece notare Cieza de León, lungo il percorso 
«non cresceva mai l’erba e non si incontrava mai una pietra fuori 
posto, perché la superficie veniva accuratamente pulita»18; ciò benché 
queste vie di comunicazione attraversassero paludi, tratti innevati e 
voragini, scavate direttamente nella roccia viva. 

Esisteva una netta gerarchia tra i sistemi viari, corrispondenti 
a due grandi categorie: la rete primaria, formata dalle Inkañankuna, 
letteralmente le ‘strade Inca’ ossia i cammini reali che collegavano 
Quosquo e i quattro Suyo; in quechua, questi percorsi venivano 
indicati come Qhapaq Ñan ,  cioè i  percorsi basilari ,  ovvero 
Hatun Ñan, nell’accezione di ‘strade grandi o estese’. La seconda 
categoria riguardava le Runañankuna, o ‘strade per il popolo’. La 
viabilità era impostata su due itinerari principali che collegavano, 
longitudinalmente, il nord e il sud del continente: un percorso 
era totalmente sviluppato nella fascia costiera e l’altro nel mezzo 
delle montagne. Il primo aveva origine all’estremità settentrionale 
dell’impero, presso Quito; rasentava in vari punti la zona pedemontana 
del versante occidentale delle Ande, spingendosi fino all’estremità 
meridionale del dominio incaico, coincidente con il fiume Maule, 
circa 100 chilometri più a sud dell’attuale Santiago del Cile. Il secondo 
cammino, quello interno altrettanto eccezionale, si sviluppava ad est 
del precedente, al quale risultava pressoché parallelo, dipanandosi 
sugli elevati altipiani lungo il corridoio interandino per concludersi 
nella regione del Tucumán, attuale Argentina; qui il limite ultimo 
coincideva con il sito dove poi, in epoca coloniale, sarebbe stata 
fondata la città di Mendoza. Da tali assi maggiori si distaccavano 
molteplici percorsi secondari, che garantivano le connessioni 
trasversali, rendendo possibile il collegamento con tutti i centri 
amministrativi e le città più importanti dello Stato incaico, in altura o 
lungo la costa. 

Questa singolare e complessa organizzazione stradale, della 
quale diversi tratti sono tuttora percorribili, non avrebbe potuto 
assolutamente concretizzarsi senza la costruzione di molteplici ponti. 
Nella difficile ricostruzione storiografica delle vicende che portarono 
all’espansione del potere incaico in America del Sud, alcuni episodi 
tendono a confondersi con il mito; sulla base degli avvenimenti 
tramandati oralmente dai nativi e trascritti dal già ricordato Garcilaso 
de la Vega, si viene a sapere che l’inizio dell’espansione verso il 
Chinchaysuyo, la parte settentrionale dell’Impero, poté concretizzarsi 
soltanto quando fu aperto un nuovo cammino, reso possibile dalla 
costruzione di un grande ponte; quest’ultimo che, come già ricordato 
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precedentemente a proposito del viaggio di Squier, nella lingua locale 
era chiamato Huacachaca, il ‘ponte sacro’, permetteva agli eserciti di 
oltrepassare agevolmente il fiume Apurímac, con tutti gli armamenti 
necessari; possibilità fino a quel momento inimmaginabile. Secondo 
un’antica tradizione, la creazione della struttura fu voluta dall’Inca 
Mayta Cápac (1290-1320) e si tratterebbe, in assoluto, del primo ponte 
sospeso in America del Sud19; di certo, un agevole attraversamento 
dei limiti naturali fu fondamentale in occasione delle campagne 
di espansione dell’impero, quindi la necessità di collegare tra loro 
diverse zone e la pianificazione delle imprese belliche erano propositi 
strettamente connessi20.

In epoca inca, così come dopo la Conquista spagnola e, 
praticamente, fino all’attualità, gli indigeni degli altopiani andini non 
sono mai stati abili nuotatori, sicuramente scoraggiati dalle basse 
temperature d’altura; nel resto del Perù, i piccoli ruscelli, nonché i 
corsi d’acqua più larghi ma davvero poco profondi della zona costiera, 
soprattutto durante i cicli di portata minima, rendevano impossibile 
la pratica del nuoto. Conseguentemente, nella prima fase coloniale 
vennero documentate molteplici sciagure, con l’annegamento di tanti 
nativi intenti a varcare fiumi o torrenti, ogni volta che le preesistenti 
strutture di attraversamento risultavano essere impraticabili21. 

Come già ricordato, l’ultimo a vedere l’Huacachaca prima 

del suo disfacimento definitivo fu George Squier: nonostante il 
pericolo dovuto alle cattive condizioni dell’opera, lo statunitense osò 
attraversare, disegnare e misurare il ponte, documentando che, nella 
configurazione corrispondente al XIX secolo da lui osservata, aveva 
una campata di 50 metri e una freccia dieci volte più piccola22.

3. LE DIVERSE TIPOLOGIE DI PONTE IN EPOCA 
INCAICA 

La costruzione di un ponte, struttura in quechua indicata 
con il termine chaka al singolare, mentre diventa chakakuna al 

plurale, è l’elemento che, più degli altri, dimostra l’elevata capacità 
tecnica degli Inca, grandi dominatori del Sudamerica prima 
dell’occupazione spagnola nel XVI secolo; con la realizzazione di 
questi attraversamenti venne raggiunto un livello di perfezione 
perfino superiore alla mitizzata abilità incaica nel costruire mura 
ciclopiche: le robuste pareti innalzate spostando giganteschi macigni 
lapidei, perfettamente lavorati, poi assemblati l’uno sull’altro in 
modo sorprendente per edificare palazzi e fortezze, possono essere 
indicative della grande potenza di tale popolo che però, benché 
adoperasse comunemente i metalli, era sprovvisto di quello più 
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resistente, il ferro; inoltre, a parte i lama dalla corporatura robusta, 
ma di certo non possente, i nativi sudamericani non disponevano 
di altri animali da soma adatti al trasporto di pesi eccessivi e, più di 
ogni altra cosa, ignoravano l’uso della ruota23. In generale, quindi, per 
la realizzazione delle monumentali mura tutto era ottenuto soltanto 
tramite un tremendo sforzo umano. Ulteriore aspetto di cui tener 
conto, per nulla secondario, è che gli Inca non praticavano la scrittura, 
pertanto gli eccezionali risultati da loro conseguiti nella costruzione 
dei ponti palesano il culmine delle loro capacità ingegneristiche, 
esaltate nell’attraversamento apparentemente irrealizzabile di 
fiumi e gole di montagna, soprattutto mediante la costruzione 
delle audaci strutture sospese: ponti creati intrecciando, con una 
straordinaria abilità, diversi tipi di fibre vegetali e altri prodotti 
naturali, probabilmente retaggio di antichissime tradizioni artigianali 
tessili, nelle quali già si distinguevano le remote popolazioni di questi 
luoghi, anteriori alla cultura incaica. 

Non disponendo, come accennato, di testi scritti precedenti 
all’arrivo degli spagnoli in America del Sud, le notizie disponibili 
si riferiscono necessariamente all’ultimo stadio della civiltà 
precolombiana dopo la caduta del regno incaico, quando ai 
conquistatori europei fu possibile raccogliere diverse narrazioni, fino 
ad allora tramandate oralmente e quindi trascritte dai primi cronisti 
delle Indie; questi ultimi in molti casi ebbero anche occasione di 
osservare direttamente i luoghi, gli indigeni e le loro usanze24. 

Alcuni degli spagnoli giunti in Sudamerica nelle fasi iniziali 
dell’occupazione del Perù hanno potuto descrivere il Tawantinsuyo, 

l’impero che, sebbene già in forte declino a causa dei conflitti 
interni, all’arrivo di Pizarro e dei suoi accompagnatori conservava 
perfettamente integra la propria organizzazione infrastrutturale; il 
sistema viario preesistente era percorribile in tutta la sua estensione, 
eppure ciò che meravigliò maggiormente gli europei fu soprattutto 
la vista dei ponti sospesi, che i cronisti iniziarono a descrivere 
con abbondanza di dettagli e commenti, manifestando la viva 
ammirazione nei confronti di opere inimmaginabili per un europeo, 
ma anche la grande paura provata le prime volte che i conquistadores 

dovettero attraversarle. Sulla base di questi primi resoconti è tuttora 
possibile individuare molteplici tracce delle più remote realizzazioni. 

Per distinguere i tipi di ponti esistenti nel continente 
precolombiano, molti dei quali usati con continuità almeno fino al XIX 
secolo, come criterio di base si può stabilire la misura della luce delle 
strutture: queste potevano essere in pietra, per realizzare campate 
di piccole dimensioni; oppure, sempre nel caso di attraversamenti 
non troppo complessi, si realizzavano impalcati in legno, collocando 
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grossi tronchi paralleli tra loro per coprire l’intera distanza da superare, 
collegati trasversalmente tramite delle tavole o aste, sempre lignee, 
ma di dimensioni minori rispetto alle travi principali. Tuttavia, quando 
bisognava valicare i grandi fiumi, inabissati nei ripidi canyon andini, 
proprio come nel caso  dell’Apurímac, con distanze da superare 
superiori a 40 metri, bisognava andare oltre il semplice sistema 
statico basato su un elemento rigido, lapideo o ligneo, appoggiato 
agli estremi. I popoli precolombiani, pertanto, inventarono i ponti 
sospesi, fissando alle estremità del tratto da percorrere grandi corde 
realizzate con elementi vegetale25. Attualmente, proprio sul fiume 
Apurímac ma in un punto diverso rispetto all’Huacachaca osservato 
da Squier, si conserva un significativo prototipo di questa tipologia26: 

viene mantenuta la tradizione di ricostruire periodicamente il ponte 
denominato Qhiswachaka (fig. 5).

Fig. 5. Ponte Qhiswachaka; da  A. Muños Monge, Sobre puentos …, op. cit
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L’ingegnere Regal, nella sua già ricordata catalogazione degli 
antichi ponti peruviani, classificò come hamacas, amache, quei 
ponti sospesi nei quali non erano presenti altri cavi oltre quelli atti 
a reggere la passerella; erano, perciò, totalmente privi di corrimano 
e barriere laterali, quindi estremamente pericolosi. Lo studioso 
peruviano distingueva, in generale, le strutture sospese di tradizione 
incaica appena accennate, in certa misura antesignane dei moderni 
ponti strallati, da altre tipologie che egli classificò come ‘attrezzature 
per attraversare i corsi d’acqua’: tra queste ultime, non meno rilevanti 
dal punto di vista storico, c’è quella che gli Inca chiamavano uruyas, 
termine  quechua  che, nello spagnolo americanizzato del Perù, 
contaminato dai linguaggi locali, diventa oroya; altrove, nelle zone 
settentrionali e meridionali del continente, può invece ricevere 
l’appellativo di huaros o tarabita. Si tratta di un congegno, vagamente 
assimilabile alle moderne funivie, costituito da un grosso cavo, 
similare a quelli dei ponti sospesi ma in questo caso unico, molto più 
teso fra le sponde opposte del fiume; al cavo veniva agganciata una 
grande cesta, formata intrecciando elementi vegetali, che poteva 
contenere persone, oppure animali; soprattutto questi ultimi, così 
come le merci, venivano talvolta appesi direttamente al cordone e, 
alla stregua del contenitore suddetto, trascinati per mezzo di funi 
da un lato all’altro, con l’aiuto di un addetto a terra. Cieza de León 
scrisse che, dopo aver sconfitto Gonzalo Pizarro, durante il viaggio di 
ritorno verso Lima, lui ed altri soldati dovettero attraversare il fiume 
Apurímac; ma, poiché il grande ponte in fibre vegetali era stato 
distrutto, ogni spagnolo fu caricato in una grande cesta e trascinato 
per mezzo di una fune, da una sponda all’altra (fig. 6). Il suo commento a 
tale situazione fu: «è una cosa spaventosa vedere i rischi che corrono 
gli uomini che vanno nelle Indie»27.
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Fig. 6. La struttura denominata oroya, con due esempi appaiati; in secondo piano, un ponte 
sospeso; da J.J. e A. de Ulloa, Voyage historique de L’Amerique meridionale, Arkstee/Merkus, 
Amsterdam-Leipzig 1752.
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Nel periodo incaico fino ad epoche recenti, sicuramente ancora 
nel XIX secolo come testimoniato da Squier e altri, venivano di solito 
utilizzati anche i ponti galleggianti, appropriati per attraversare 
acque calme o con correnti minime. Uno degli esempi più celebri, 
nei pressi del lago Titicaca, serviva per varcare il fiume Desaguadero 
ed era realizzato con cordoni molto spessi, sempre combinando 
diversi filamenti vegetali (fig. 7). Tali grosse corde venivano immerse 
nel bacino idrico e accuratamente fissate agli estremi sulle rive; su 
di esse poi si attaccava una sovrastruttura fatta con canne, dette 
totora, accuratamente intrecciate tra loro per creare una massiccia 
piattaforma, senza soluzione di continuità, sufficientemente rialzata 
rispetto al livello dell’acqua28.

Comunque, nel caso di alcuni particolari contesti ambientali 
del continente Sud Americano, gli Inca non erano in grado di 
costruire ponti stabili e l’unico modo per varcare alcuni fiumi era 
nuotando o adoperando qualche dispositivo galleggiante. Ciò, in 
particolare, avveniva nel caso di canali molto larghi o con margini 
estremamente mutevoli, oppure con deflusso vorticoso, così come 
quando caratterizzati da argini poco compatti ed estremamente 

Fig. 7. Ponte di totora sul fiume Desaguero; da E.G. Squier, Peru: Incidents and Explorations 
…, op. cit.
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mutevoli. Una notevole ampiezza del canale naturale e l’impossibilità 
di realizzare terrapieni stabili rendevano assolutamente impossibile 
la costruzione di ponti sospesi o di oroya. Le acque torrenziali, 
viceversa, facevano diventare impraticabili i ponti galleggianti. Allora, 
in alternativa, si utilizzavano delle rudimentali imbarcazioni, talvolta 
costituite da grandi zucche vuote, avvolte in reti; era necessario 
gettarsi coraggiosamente nel fiume e, con l’ausilio di questi natanti, 
varcarlo. Nella parte settentrionale dell’impero, le zattere venivano 
realizzate con un legno assimilabile alla balsa (Ochroma lagopus), 
mentre sulla costa del Pacifico e nei laghi di montagna potevano 
essere fatte di canne, ugualmente intrecciate, come grandi ceste di 
vimini29.

Gli Inca utilizzarono qualsiasi sistema per scavalcare i limiti 
naturali, quindi le formazioni rocciose che costituivano dei valichi 
naturali rappresentarono per loro degli elementi di eccezionale valore, 
sia pratico che simbolico; in passato, prima delle molteplici alterazioni 
antropiche o dei cedimenti accaduti per motivi naturali, formazioni 
rocciose di questo tipo dovevano essere numerose nella regione 
andina; un gran numero di esempi, in quel momento ancora esistenti 
oppure noti soltanto tramite fonti storiche, viene segnalato da Regal 
nell’inventario da lui proposto nella prima metà del Novecento. 

La presenza dei due più famosi ponti naturali del Sud America, 
alle estremità opposte di quello che fu l’impero incaico, in punti 
separati da 34° di latitudine, è forse soltanto casuale. Quello più 
settentrionale è il Rumichaka, termine quechua per designare un 

‘ponte di pietra’; situato nei pressi degli attuali confini amministrativi 
tra l’Ecuador e la Colombia, vicino alla località ecuadoregna di Huaca, 
ricadeva nell’antica Audiencia di Quito, oggi coincide con la provincia 
di Carchi; tale luogo, descritto altresì da Cieza de León, costituiva il 
confine settentrionale del dominio dei sovrani di Cusco. Il potere di 
questi, come già anticipato in precedenza, si spingeva verso sud fino 
al fiume Mendoza, regione andina nell’attualità corrispondente con 
il settore occidentale dell’Argentina: anche qui il limite del regno 
veniva idealmente segnato da un altro sorprendente elemento 
naturale, che permetteva di varcare un fiume: il famoso Puente del 
Inca, arcata scavata dall’azione idrica nella roccia, lunga 40 metri e 
con un’elevazione di 25 metri sopra il livello dell’acqua (fig. 8). 
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Oggi s’incontra lungo la strada transandina che collega le valli 
dell’Aconcagua, nel Cile centrale, e dell’Uspallata, in Argentina. Il 
naturalista Charles Darwin, mentre percorreva le Ande nel 1835, ebbe 
occasione di osservare questa struttura spontanea; non aveva potuto 
vedere nessuno dei grandi ponti incaici in quel momento ancora 
esistenti più a nord ed ebbe un’impressione deludente di questo 
grande arco, del quale affermò che «non era affatto degno dei grandi 
monarchi di cui porta il nome»30.

Richiamando le già citate ricerche di Hyslop, si può notare 
come i più piccoli ponti assemblati dagli Inca con elementi lapidei, 
soprattutto quando predisposti per valicare correnti idriche 
rilevanti, avessero caratteristiche non dissimili dai canali di scolo, 
nell’esecuzione dei quali gli ingegneri incaici erano particolarmente 
esperti31; i supporti verticali dei ponti in pietra, costruiti con blocchi 
squadrati accuratamente lavorati, venivano collegati tra loro a coppie 
tramite le grandi lastre monolitiche sovrastanti; queste ultime, dalle 
spessore ridotto e dalla lunghezza maggiore di un metro, erano 
elementi semplicemente appoggiati agli estremi opposti.

I primi europei che arrivarono sulle Ande scrissero relativamente 
poco in merito ai ponti di pietra, che ai loro occhi forse risultarono 

Fig. 8. Puente del Inca, foto M.R. Duran Ortiz, 2004.
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poco interessanti, in realtà si ritiene che questi elementi fossero 
enormemente diffusi lungo l’intera rete stradale incaica32. Tuttavia, 
soltanto Hernando Pizarro nella sua comunicazione del 1553 riferì, 
con una qualche enfasi, di alcune strutture da lui attraversate 
durante il viaggio verso Pachacamac, realizzate con blocchi lapidei e 
componenti lignei33; al contrario, tutti gli altri cronisti hanno dedicato 
la maggior parte dei loro commenti quasi esclusivamente agli 
spettacolari ponti sospesi. 

Nel 1596, Diego de Espinoza Campos, un funzionario criollo 
ispettore dei ponti, fu incaricato di esaminare 32 strutture nella 
regione di Huánuco34; tra tutte quelle osservate, solo due vengono 
identificate come costruzioni in pietra. Si tratta di opere raramente 
spettacolari, poiché la fragilità e il peso del materiale le rende 
inadatte a coprire luci particolarmente ampie, di rado superiori alla 
dimensione di un metro; potevano anche raggiungere misure pari 
quasi a due metri, ma ciò solo in casi davvero straordinari. Il loro 
principale vantaggio, però, era l’indubbia conservazione nel tempo: 
un ponte in pietra, con travatura monolitica estratta da una cava, 
avrebbe potuto durare per secoli, necessitando di una manutenzione 
davvero minima, indubbiamente molto più semplice se paragonata 
a quella necessaria per altri manufatti, realizzati in legno oppure con 
altri materiali facilmente deperibili.

Poiché la distanza copribile dalle travi in pietra era limitata, 
le costruzioni così realizzate venivano generalmente utilizzate 
soltanto per attraversare piccoli ruscelli ed erano posizionate in punti 
caratterizzati dalla larghezza minima del corso d’acqua, o da corrente 
minima; innumerevoli canali idrici incrociavano le strade distribuite 
in tutto l’impero, di conseguenza questo tipo di ponte doveva essere 
sicuramente il più comune all’arrivo dei conquistatori guidati da 
Pizarro. La già menzionata parola rumichaka è particolarmente 
ricorrente, come toponimo, in tutti gli altopiani andini, dall’Ecuador 
alla Bolivia, indicando di certo la remota esistenza nella zona di un 
ponte di questo tipo.

Soltanto in alcuni casi eccezionali, le strutture in pietra riuscivano 
a coprire luci superiori ai due metri: una semplice tecnica utilizzata 
per aumentarne le dimensioni consisteva nel realizzare una serie di 
piedritti intermedi in pietra, a brevi intervalli e poggiati direttamente 
sul fondo del corso d’acqua; su di essi venivano poi collocate le lastre 
di pietra, ad una quota leggermente superiore rispetto al livello 
massimo della corrente idrica; Hyslop definì questa tipologia come 
‘drenaggio multicellulare’35. Alcuni ponti con tali caratteristiche sono 
ancora intatti, principalmente nei dipartimenti peruviani di Junín 
e Huánuco: sulla base della conoscenza diretta di quelli esistenti, 
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oppure soltanto noti grazie ai rinvenimenti archeologici, o anche 
basandosi esclusivamente su informazioni deducibili dalle fonti 
storiche, è possibile constatare come la distribuzione di questo tipo 
di costruzione sia, in realtà, limitata ad una zona della regione andina 
centrale molto circoscritta; contesto geografico in cui probabilmente 
si trovavano le condizioni necessarie per una simile struttura, ossia 
ad un’altitudine superiore ai 3.500 metri sul livello del mare, con 
la presenza di corsi d’acqua non particolarmente abbondanti e, 
soprattutto, poco profondi, caratterizzati da un letto solido e senza 
variazioni significative della portata idrica nel corso dell’anno. Il più 
famoso ponte con queste caratteristiche, perfettamente conservato, 
attraversa un ampio invaso idrico denominato Lauricocha: presenta 
ventuno aperture, o ‘occhi’ nei quali l’acqua può defluire36. Osservando 
tale opera, al variare delle condizioni di portata in stagioni diverse, è 
possibile constatare l’adeguatezza dell’antica costruzione incaica, 
perfettamente integra e funzionante dopo più di cinque secoli (fig. 9).

Fig. 9. Ponte in pietra su appoggi multipli, bacino del Lauricocha: in alto, periodo invernale; 
in basso, periodo estivo; immagini da: Archivo Gerencia Regional de Planeamiento, 
Presupuesto y Unidad Técnica de Demarcación Territorial; T. Guijarro; B. Cardelus, Capaq 
Ñan …, op. cit.
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Altri ponti, fabbricati in modo analogo, erano generalmente 
più piccoli, per lo meno quelli di cui si ha notizia; presso Huarau 
Tambo, nel dipartimento di Huánuco, vi è un esempio similmente 
ben conservato, con otto aperture37. Nel 1596, il già citato Espinoza 
Campos visitò e descrisse un ponte di pietra presso Izochaca, oggi 
scomparso, lungo un antico cammino principale incaico, tra le 
località di Taparaco e Pincos, nel Dipartimento di Huánuco; grazie 
all’antica relazione è possibile sapere che l’opera muraria, di epoca 
precolombiana, eretta usando pietre a secco senza malta, era larga 
7,5 varas (6 metri), aveva undici aperture (occhi), con un’estensione 
totale pari a 38 varas (32 metri)38.

Un’altra tecnica utilizzata per coprire una distanza leggermente 
maggiore, sempre prevedendo un ponte in pietra, consisteva 
nell’ammorsare, su ogni spalla, due grossi macigni sporgenti, usati 
come mensole, al di sopra dei quali venivano posizionate pietre 
lunghe e pesanti, per stabilizzare gli elementi a sbalzo sottostanti; 
alle estremità di tali mensole veniva poggiata la lastra monolitica che 
avrebbe scavalcato, da un lato all’altro, il limite naturale; questa trave 
presumibilmente doveva essere più lunga e, allo stesso tempo, in 
proporzione, sottile rispetto a quelle dei ponti di dimensioni minori. 
Gli attraversamenti più complessi richiedevano notevoli sforzi per 
essere costruiti e venivano realizzati solo in luoghi speciali, come nel 
caso sul fiume Huatanay a Cusco, la capitale dell’impero39. Questa 
struttura, per la quale esistono importanti disegni (fig. 10) oltre che 
antiche riproduzioni fotografiche, purtroppo nella prima metà del 
XX secolo è stata demolita per creare la via urbana, facendo quindi 
scorrere al di sotto della sede stradale il ruscello sacro agli inca; nella 
città andina lo stesso è accaduto anche per altri ponti, ugualmente in 
pietra, tutti precedenti alla conquista spagnola; opere monumentali 
che, fino ad allora, nell’antica capitale dell’impero incaico si erano 
perfettamente conservate, nel corso dell’intera epoca coloniale e 
durante la prima fase repubblicana.
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Un esempio simile a quelli di Cusco venne rinvenuto nel 
XIX secolo nei pressi del sito archeologico di Chavín de Huántar, 
corrispondente ad una civiltà previa a quella degli Inca; nel tempo, 
tale ponte è stato descritto da tutti i studiosi che hanno attraversato 
la regione, come Bauzá, Raimondi e Wiener; si trattava di un’opera 
eccezionale, con una luce inusuale, pari a circa 2,85 metri (fig. 11). 
Sfortunatamente venne distrutta dalla disastrosa alluvione nel 1945. 

Fig. 10. Ponte sul fiume Huatanay a Cusco; da E.G. Squier, Peru: Incidents and Explorations 
…, op. cit.



LA COSTRUZIONE DEI PONTI IN PERÙ DALLA TRADIZIONE INCAICA 
ALLE ESPERIENZE CONTEMPORANEE

Claudio Mazzanti

607 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

Le grandi lastre monolitiche e le possenti mensole di Cuzco 
e Chavín, oggi non più esistenti ma comunque abbondantemente 
documentate, erano realizzate con blocchi lapidei squadrati, 
perfettamente lavorati. Al contrario, nel caso di altri celebri ponti 
in pietra precolombiani, sempre nell’antico Perù, si può constatare 
l’utilizzo di blocchi appena sbozzati, ad esempio nella regione di 
Carabaya40. 

Le dimensioni limitate delle lastre in pietra, con questa tipologia 
costruttiva, non permettevano l’attraversamento di molti dei fiumi che 
scorrono nelle Ande, anche quelli di medie dimensioni. Pertanto, in 
tali casi venivano utilizzati altre forme strutturali in legno o assemblate 
con elementi in fibre vegetali intrecciate. In quest’ultimo caso, 

Fig. 11. Ponte in pietra su un affluente del fiume Mosna, a Chavín de Huántar, foto Palacios, 
1886; Archivio Jovelos. 
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tuttavia, occorreva un’eccezionale attività collettiva, necessitando 
poi di una costante e impegnativa manutenzione; pertanto, è 
lecito supporre che il tipo più comune di ponte, per oltrepassare gli 
innumerevoli ruscelli e torrenti di montagna, fosse quello con travi in 
legno appoggiate alle estremità. Opere con tali caratteristiche sono 
menzionate nei resoconti di alcuni dei primi spagnoli che percorsero 
le Ande, ma raramente vengono descritte in modo dettagliato. 

In base agli studi più recenti, è possibile sapere che gli 
antichi ponti lignei potevano essere costruiti in vari modi; erano 
particolarmente utili per coprire luci non superiori a 14 metri, poiché 
non si disponeva di tronchi con dimensioni maggiori di questa. La 
già citata ispezione dei ponti nel 1596, presso Huánuco evidenzia 
un grave inconveniente riscontrato nelle opere lignee, cioè il rapido 
deterioramento delle travi principali e degli appoggi; gli indigeni 
delle comunità vicine dovevano percorrere decine di chilometri 
verso le zone più pianeggianti, a quote inferiori, dove erano presenti 
alberi più alti, dai quali ricavare elementi con cui sostituire le parti 
rovinate del fabbricato. Venivano utilizzati molti tipi di legno, tuttavia 
la varietà preferita era quello dell’ontano, almeno nella regione 
andina centrale41; tale pianta, dotata di un fusto perfettamente 
rettilineo, può raggiungere un’altezza massima di circa 15 metri, 
misura in effetti corrispondente proprio all’estensione massima dei 
ponti di legno incaici. Questi ultimi possono essere classificati in due 
categorie, definibili in base alla lunghezza e al tipo di costruzione: 
nel tipo più semplice, le travi lignee erano direttamente poggiate sui 
limiti del fossato, ad entrambi i lati del quale doveva essere preparata 
un’adeguata e compatta superficie di supporto, estesa anche qualche 
metro; di solito, perciò, questi ponti potevano arrivare a coprire una 
luce libera non superiore ai 7 metri. La seconda tipologia era più 
complessa e prevedeva una struttura di attraversamento che, invece 
di gravare direttamente sugli argini dell’avvallamento da superare, 
poggiava su elementi a sbalzo sporgenti dai terrapieni laterali, molto 
solidi, formati da assi lignei adeguatamente assemblati; così la 
lunghezza complessiva poteva raggiungere 15 metri, o poco più.

Alcuni dei primi cronisti ebbero modo di descrivere il primo tipo 
di ponte di legno, quello più elementare; era generalmente composto 
da più tronchi affiancati, appoggiati sulle robuste spalle murarie, 
realizzate quasi sempre con grandi blocchi lapidei perfettamente 
squadrati; a Machu Picchu si può osservare un tipico esempio di 
questa tipologia (fig. 12), presente su uno stretto passaggio dell’antica 
strada incaica: in caso di pericolo per la cittadella, i tronchi potevano 
essere facilmente fatti scivolare nella vallata sottostante, impedendo 
così l’accesso alle truppe nemiche42. 
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Per garantire il passaggio di uomini e animali, sarebbe stato 
sufficiente accostare soltanto due o tre tronchi; eppure molti di 
questi ponti, in generale, erano decisamente più larghi. Non di raro 
venivano utilizzati tra sei e dieci assi paralleli; Campos Espinoza, in 
occasione della sua ispezione, registrò diversi casi addirittura con 
dimensioni trasversali superiori a tre metri. La superficie di calpestio, 
infine, veniva livellata con piccoli rami, uniti con una miscela di erba e 
terra, così da realizzare un impalcato piano e solido.

Rifacendosi alle descrizioni degli esploratori del XIX secolo è 
possibile sapere che venivano usate delle funi per legare tra loro i 
tronchi. Plausibilmente questa procedura avveniva, in ugual modo, in 
epoca incaica, sebbene non ci siano testimonianze dirette o riscontri 
archeologici che possano confermare un remoto utilizzo di legature 
per tenere tra loro unite le travi portanti.

Nella zona della puna peruviana, nel dipartimento di Huánuco, 
così come in altre aree geografiche sudamericane, ad esempio in 
Ecuador, nel paramos della provincia di Cañar, ancora fino agli ultimi 
anni del XX secolo poteva essere documentata l’esistenza di una serie 
di strutture in pietra con caratteristiche costruttive presumibilmente 
conformi a quelle utilizzate ai tempi dell’impero Inca. Di solito erano 
elementi artificiali, sporgenti in altezza rispetto alle sponde dei 

Fig. 12. Machu Picchu, ponte incaico di legno; da F. Astete, J. Bastante, Investigaciones …, op. 
cit.



GBRIDGES

610 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

corsi d’acqua; venivano predisposti per sorreggere un impalcato 
ligneo per mezzo del quale oltrepassare limiti naturali altrimenti 
insormontabili; le travi principali del ponte venivano così sopraelevate 
rispetto alla superficie del fiume nella sua condizione regolare, in 
modo da salvaguardare l’opera in caso di eventi climatici inconsueti, 
con portate idriche molto superiori alla norma (fig. 13). 

Hyslop, nel 1992, documenta ancora l’esistenza di strutture 
murarie realizzate con tecniche miste, di solito associando l’uso 
della pietra a quello della terra cruda, riferibili ad alcuni ponti nel 
dipartimento di Huànuco, descritti come alti più di un metro rispetto 
alla superficie del terreno e con la presenza ad entrambi i lati di 
gradini.

Un’altra caratteristica comune dei ponti di legno era l’uso 
di pareti laterali atte a proteggere i piloni dall’erosione del fiume. 
È probabile che, nei casi di piccole dimensioni, non si rendesse 
necessaria la realizzazione di sostegni in pietra per rinforzare gli 
argini; a questa tipologia potevano corrispondere attraversamenti 
formati soltanto da due o tre tronchi affiancati, posati direttamente 
sulle sponde di torrenti o fiumi.

Fig. 13. Ricostruzione schematica del ponte semplice in legno; da J. Hyslop, The Inka road …, 
op. cit.
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La seconda tipologia che poteva contraddistinguere i ponti 
lignei, come anticipato in precedenza, era di certo più complessa e 
utilizzava mensole in pietra e terra, come nella casistica già descritta, 
ma con l’aggiunta di ulteriori supporti in legno (fig. 14), assemblati in 
modo da formare una sorta di mensoloni orizzontali a sbalzo, ossia 
sporgenti verso il fiume. 

In questo modo, la dimensione delle travi della struttura 
centrale, poggiata sulle estremità di tali mensole, si sommava 
alla misura degli sbalzi presenti ad entrambi i lati; nell’insieme, la 

Fig. 14. Ricostruzione schematica del ponte con mensole in legno: A) con mensola unica; B) 
con un sistema multiplo di mensole; da J. Hyslop, The Inka road …, op. cit.
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luce libera complessiva del piano orizzontale risultava maggiore 
dell’altezza massima degli alberi presenti nella zona. 

L’indagine di Campos Espinoza43 descrive alcuni ponti con tali 
caratteristiche, presenti nelle località di Chuquibamba, Taricay, Acoxa, 
nonché a Cuanuco el Viejo; in base alla testimonianza dell’epoca, 
potevano misurare fino a 16 metri. Dall’ispezione risulta chiaro come 
questo tipo di ponte fosse già utilizzato durante l’epoca incaica, 
quindi non si trattava di un’innovazione introdotta dagli europei.

Sui piedritti lapidei, che costituivano le fondamenta, venivano 
sovrapposti questi sostegni, realizzati con vari tronchi lignei appaiati, 
connessi all’estremità per mezzo di un asse ligneo trasversale e, 
per il resto, colmati con una miscela di argilla e pietrame; sopra 
quest’ultima, che indurendo formava un piano orizzontale, si 
aggiungevano ulteriori strati analoghi, con l’alternanza di tronchi e 
terra, accrescendo così l’altezza della struttura, in genere creando 
almeno tre livelli. 

Il ponte Huánuco Pampa, descritto nella cronaca cinquecentesca 
come, in quel momento, perfettamente conservato, era conforme 
al sistema illustrato, presentando tre supporti lignei sovrapposti, al 
di sopra della base muraria. Potevano, però, esserci opere anche di 
proporzioni più grandi; ad esempio, nel 1596, per la ricostruzione del 
ponte Huánuco furono realizzate delle mensole lignee decisamente 
sporgenti dagli argini, con uno sbalzo pari a 6 varas (circa 5 metri), 
ottenuto mediante l’impiego di 30 fusti ricavati da grandi alberi; così, 
sui due fondamenti murari ai margini del corso d’acqua, vennero 
collocati cinque tronchi in ognuno dei tre supporti lignei sovrapposti, 
per un totale di quindici fusti d’albero per lato. L’insieme era completato 
dalla sovrastruttura poggiata agli estremi delle due mensole appena 
descritte; l’elemento di sommità era costituito da sette grandi tronchi 
affiancati, così da formare il corpo orizzontale. La presenza di un 
ponte in questa località si è perpetuata fino all’attualità, benché sia 
stato sicuramente rifatto più volte nel corso dei secoli; nell’ultima 
descrizione di Hyslop risulta ancora corrispondente all’ultima 
tipologia considerata, con la presenza delle robuste mensole in legno; 
queste ultime, tuttavia, risultavano organizzate soltanto in due livelli 
sovrapposti, invece dei tre descritti nell’antica descrizione. 

Ancora più imponente doveva apparire i l  Puente de 
Chuquibamba, a Huánuco, nel quale sempre rifacendosi all’antico 
resoconto viene documentato un numero maggiore di supporti lignei 
a sbalzo: si arrivarono a contare quaranta tronchi, ciascuno lungo 9 
varas (7 metri); sulla sommità dei supporti costituiti con tali elementi 
a sbalzo venivano posate, trasversalmente, ulteriori sei tavole dallo 
spessore notevole, tre ad ogni lato del fiume, allo scopo di elevare 
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ancor più l’altezza complessiva dalla superficie del corso d’acqua in 
condizioni normali, oltre che per livellare l’appoggio dell’impalcato 
orizzontale; quest’ultimo, semplicemente posato sulle due mensole 
sporgenti, era ottenuto affiancando otto grandi assi, di lunghezza pari 
a circa 14 metri. 

Non si hanno, invece, testimonianze che possano confermare 
l’usanza degli Inca di costruire pilastri o qualsiasi tipo di elemento 
murario portante, nel mezzo dell’acqua; ciò, per costruire ponti 
lignei organizzati in due sezioni. Nei pochi esempi noti con tale 
caratteristica, l’appoggio intermedio risulta sempre innalzato sopra 
una base preesistente, ad esempio una roccia sporgente dall’acqua, 
oppure su un’isoletta formata spontaneamente dalla corrente idrica. 
Comunque, è lecito pensare che gli ingegneri imperiali possedessero 
le capacità tecnologiche per realizzare grandi piloni centrali, fondati 
direttamente sul letto dei fiumi, quindi anche in mancanza di 
elementi naturali già presenti sui quali innalzare la struttura. La 
circostanza per cui esempi di questo tipo fino ad ora non siano mai 
stati rinvenuti potrebbe essere ascritta alle forti correnti dei sistemi 
fluviali peruviani, che nel corso dei secoli hanno cancellato le tracce 
di simili realizzazioni.

I diversi studiosi che in epoca recente si sono occupati di questo 
tipo di costruzioni, hanno sottolineato che non è ancora possibile 
sapere quale fosse l’esatta modalità con cui venivano sistemate le 
mensole in legno, pietra e terra, per creare le descritte piattaforme in 
aggetto. 

Hyslop, in particolare, segnalava la necessità di condurre studi 
dettagliati sui rari ponti in legno tuttora esistenti, riconducibili a 
tale tecnologia; almeno prima della loro definitiva sostituzione con 
moderne travature in acciaio. Lo storiografo statunitense suggeriva 
l’esecuzione di indagini archeologiche per esaminare come la miscela 
di terra e pietrame venisse disposta sopra le travi parzialmente 
sporgenti; quindi verificare, attraverso analisi statiche, l’equilibrio 
delle forze che permetteva di evitare il ribaltamento dei mensoloni44.

Per loro stessa natura, i ponti in legno richiedevano continui 
rifacimenti, poiché i supporti e le sovrastrutture in legno nel tempo 
subivano un notevole deterioramento. La frequenza con cui queste 
compagini dovevano essere riparate dipendeva probabilmente dalla 
quantità di pioggia o umidità, oltre che dalla stessa qualità del legno 
utilizzato. Sulla base delle testimonianze del passato, è possibile 
sapere che il ponte di legno di Huánuco necessitava di essere riparato 
mediamente ogni quattro, o sei anni. In epoca incaica, il rifacimento 
di un ponte, di ogni genere, era un’attività obbligatoria per il popolo, 
compiuta come segno di rispetto per la dignità del sovrano Inca; 
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nessuno poteva esimersi da questo tipo di impegno, frequentemente 
testimoniato nei primi resoconti storici insieme ad altre incombenze, 
come la costruzione delle strade, la manutenzione dei tampu, ossia 
gli edifici fortificati a difesa del territorio, nonché l’incarico di portare ai 
dignitari della propria comunità un messaggio ricevuto dai funzionari 
imperiali. 

Tra il 1530 e il 1540, nel corso della guerra civile interna al mondo 
incaico e in seguito, durante le prime cruente fasi della espugnazione 
del Perù, molti ponti furono incendiati. Durante la conquista del Perù, 
la possibilità di attraversare i fiumi fu fondamentale per il movimento 
delle truppe spagnole verso Cusco. Hernando Pizarro, già ricordato in 
merito alle sue memorie imprescindibili per rievocare questo periodo 
storico, in una circostanza dovette prevedere la presenza fissa di 
300 uomini a difesa di una di queste strutture, per evitare che fosse 
distrutta col fuoco dai guerrieri della resistenza incaica45. 

Numerosi episodi analoghi, infine, ebbero luogo anche durante 
il successivo sanguinoso conflitto, quando furono tra loro contrapposti 
i conquistadores spagnoli, conclusosi con l’istituzione del vicereame, 
quindi con l’unico beneficio per la Corona di Spagna. Analizzando 
le fonti scritte, si potrebbe supporre che siano stati dati alle fiamme 
soltanto i grandi ponti sospesi; in realtà, però, vennero smantellati sia 
quelli in legno, sia quelli galleggianti realizzati con le canne. Soltanto 
l’abbattimento di un ponte poteva fermare l’avanzata degli eserciti 
e nelle cronistorie della guerra civile spagnola ci sono numerosi 
riferimenti a episodi di questo tipo.

Il legno è facilmente deperibile e sono esigue le possibilità 
che antiche strutture costruite con questo materiale possano 
essersi conservate, specialmente quelle risalenti all’epoca incaica; 
ipoteticamente, gli unici rari casi potrebbero essere riscontrati nelle 
regioni costiere, dal clima particolarmente arido e secco, tuttavia 
è complicato poter datare tali compagini e collocarle in una fase 
precedente alla Conquista. I ponti di legno oggi esistenti nella zona 
andina, anche quelli con spalle in pietra, sono stati sicuramente 
ripristinati decine di volte dopo l’arrivo degli spagnoli, quindi non può 
esservi certezza sulla coincidenza tra le tecniche impiegate in tali 
opere e quelle, invece, effettivamente utilizzate ai tempi dell’impero 
incaico.

Mentre i ponti lignei, non molto diversi da quelli europei, vennero 
scarsamente considerati dai primi spagnoli giunti nella regione 
andina, al contrario quasi tutte le fonti storiche scritte da questi 
ultimi fanno riferimento a quelli sospesi, creati usando elementi in 
fibre naturali intrecciate. Strutture apparentemente molto fragili che 
prima dell’arrivo in Perù erano sconosciute nel vecchio continente; i 



LA COSTRUZIONE DEI PONTI IN PERÙ DALLA TRADIZIONE INCAICA 
ALLE ESPERIENZE CONTEMPORANEE

Claudio Mazzanti

615 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

primi passi degli uomini di Pizarro su simili passerelle oscillanti spesso 
causavano notevole paura, dato che «quando venivano attraversati, il 
centro del ponte ondeggiava sensibilmente, tremava molto tanto 
da far girare la testa a chi non fosse abituato»46. In realtà, invece, 
erano opere accuratamente costruite e presto i conquistadores 

compresero che una dimostrazione del proprio talento equestre, nel 
montare i cavalli che tanto terrore provocavano ai guerrieri nativi, 
poteva addirittura essere il passaggio al galoppo su questi ponti. 

4. MEMORIE DI CRONISTI E VIAGGIATORI 
Durante le iniziali e convulse fasi dell’occupazione spagnola, 

come già anticipato, molti episodi significativi vennero descritti 
direttamente dagli accompagnatori di Francisco Pizarro, i quali 
parteciparono alle prime fasi della Conquista, annotando con dovizia 
di particolari i percorsi e, soprattutto, le strutture atte ad oltrepassare 
gli ostacoli maggiori. 

Tra le più antiche testimonianze si segnala quella di Hernando 
Pizarro, fratello del comandante della spedizione, con la sua 
narrazione del viaggio degli spagnoli nel 1533, alla scoperta delle zone 
più interne del Perù; è forse il primo cronista che menziona i ponti 
sospesi, riportando dettagli interessanti, ad esempio la descrizione 
dei cordoni di un ponte incaico, attraversato dai conquistadores 

a Cajamarca, che secondo le affermazioni dell’europeo aveva uno 
spessore pari a quello della coscia di un uomo47.

Altrettanto basilare è il resoconto del segretario personale 
di Francisco Pizarro, ossia Pedro Sancho de la Hoz, autore della 
Relación de la Conquista del Perú, presumibilmente composta 
nel 1534: sebbene il testo originario del Sancho sia andato perduto, 
fortunatamente è possibile conoscerlo poiché poco tempo venne 
dato alle stampe un volume in italiano ad essa ispirato, scritto dal 
veneziano Giovanni Battista Ramusio autore del Libro ultimo [...] de le 
Indie Occidentali sulla conquista dei territori sudamericani; i lavori del 
Ramusio vennero, infine, riuniti nella corposa pubblicazione intitolata 
Navigationi et viaggi48.

In relazione al trasferimento nel 1533, da Cajamarca a Cusco, 
Pedro Sancho de la Hoz avrebbe asserito che, dovendo attraversare 
il fiume Jauja, il manipolo condotto dal Pizarro si imbatté in un 
sorprendente ponte realizzato con fibre vegetali intrecciate. 
L’interesse dello spagnolo per questa struttura fu notevole, tanto 
da fornire ulteriori dettagli sulla tecnica costruttiva; attestò, infatti, 
che se le due sponde del fiume erano formate da rocce irregolari, i 
nativi provvedevano a regolarizzarle costruendo, ad entrambi i lati 
d’accesso al ponte, grandi compagini murarie in pietra; a queste, per 
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superare il fiume, venivano attaccate delle grosse funi, formate da 
fibre vegetali legate ed attorcigliate, dallo spessore di due palmi, circa 
40 centimetri; misura, quindi, molto più grande rispetto a quanto 
narrato da Hernando Pizarro. Analogamente a questi principali 
elementi portanti, lungo i bordi del ponte venivano intrecciati i 
corrimani utilizzando il medesimo materiale, con un risultato finale 
non molto dissimile dal vimini. 

Lo spagnolo fornisce un’altra testimonianza interessante, sulla 
manutenzione di queste strutture, affidata ad alcuni indigeni che 
vivevano stabilmente nelle immediate vicinanze ed erano pronti ad 
intervenire, avendo sempre a disposizione diversi elementi vegetali 
semilavorati, canne e funi per la riparazione49.

Per conoscere gli antichi ponti incaici è altrettanto utile la 
testimonianza di Pedro Cieza de León (1512-1554) che, dopo essere 
stato per molto tempo impegnato in imprese militari, soprattutto 
nella zona dell’attuale Colombia, nel 1550 ricevette l’investitura 
di Crónista de Indias potendo così consultare liberamente tutti 
gli archivi vicereali. Egli fu testimone diretto dell’efficacia delle 
infrastrutture viarie preesistenti all’arrivo degli spagnoli, tanto da 
elogiare le eccezionali capacità dei nativi americani nel livellare le 
montagne e rompere i banchi di roccia al fine di creare percorsi 
larghi e particolarmente comodi, pur non disponendo di strumenti 
adeguati50. Come coloro che lo avevano preceduto, anche Cieza de 
León fu straordinariamente sorpreso dalla capacità degli artefici 
locali nel costruire i ponti, utilizzando tecnologie apparentemente 
arcaiche, per lo meno secondo il concetto europeo dell’epoca; 
venivano adoperate soltanto le risorse disponibili, cioè fibre vegetali, 
pietre, malte grossolane, pezzi di legno e pelli di animali. A seconda 
delle caratteristiche dell’attraversamento, il cronista nella sua 
relazione caratterizzò i ponti incaici in base alla loro conformazione, 
distinguendo quelli totalmente sospesi tra le due sponde opposte di 
un fiume, rispetto ad altri realizzati, invece, con appoggi intermedi, 
collocati nel mezzo di un ampi canali idrici.

Un altro militare, pressoché contemporaneo di Cieza de León, 
che ha raccontato le più antiche vicende del Perù fu Juan de Betánzos, 
autore nel 1551 dell’opera Suma y narración de los Incas; sulla base 
delle antiche testimonianze, riporta un episodio davvero singolare: 
in una determinata circostanza, gli occupanti spagnoli si recarono 
tutti insieme presso l’alloggio di Atahualpa, il sovrano catturato dal 
manipolo guidato da Pizarro e detenuto a Cajamarca; l’Inca, all’arrivo 
degli europei, non era affatto inattivo, anzi fu trovato intento a 
disegnare le sagome di alcuni ponti; il gruppo poté constatare come 
il prigioniero non si fosse limitato soltanto all’abbozzo della struttura, 
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ma avesse perfino accennato taluni dettagli tecnici, aggiungendo 
alla rappresentazione anche la traccia dei sentieri che collegavano i 
villaggi indigeni limitrofi con gli elementi artificiali, nonché gli stessi 
corsi d’acqua da oltrepassare51. L’ideazione dei ponti costituiva una 
specifica prerogativa dei personaggi di più alto lignaggio della società 
precolombiana, talvolta forse addirittura riservata alla massima 
autorità imperiale.

Si è già fatto riferimento alle varie tipologie dei ponti incaici; 
allo stesso modo, tutte le più antiche fonti letterarie testimoniano 
esplicitamente l’esistenza di molteplici tecnologie costruttive52. Fra 
tali testimonianze, si segnala quella del religioso José de Acosta, 
il quale arrivò a scrivere che «gli indiani usavano mille modi per 
attraversare i fiumi»53. Tale affermazione, benché palesemente 
esagerata, è comunque rivelatrice delle molteplici soluzioni, incluse 
le diverse varianti intermedie, a disposizione dei nativi per valicare 
torrenti, laghi, vallate e qualsiasi limite naturale.

L’utilizzo di tante modalità differenti si deve innanzitutto 
all’articolata ed aspra conformazione del territorio andino. Alcune 
variabili erano l’ampiezza del tratto da varcare, i tipi di materiali 
localmente disponibili, la profondità del fiume, la solidità dell’alveo 
e la conformazione degli argini naturali. La scelta delle tecniche 
era influenzata perfino dai fattori culturali del luogo. De Acosta, nel 
capitolo XIV della sua opera, riferendosi ai ponti galleggianti, scrive 
di attraversamenti «fatti di ramaglie, o giunchi intrecciati e attaccati 
alle sponde del fiume per mezzo di corde robuste», riferendosi ad 
una zona nella quale non venivano fabbricati ponti in pietra o legno; 
continuando nella sua descrizione, affermava che grazie all’ingegno 
e all’industriosità che li caratterizzava, gli indigeni trovarono il modo 
di creare un passaggio «molto saldo e particolarmente sicuro, pur 
essendo realizzato in paglia, il che sembra incredibile, eppure è vero; […] 
realizzano fascine di juncos o espadañas [diverse piante acquatiche] 
che proliferano in ambiente lacustre, denominate localmente 
totora [canne], e siccome si tratta di un materiale leggerissimo, 
non sprofonda». Riferendosi poi all’esperienza dei primi spagnoli 
che, con terrore, dovettero salire su tali opere traballanti, secondo il 
suo giudizio, invece, potevano essere percorse agevolmente, senza 
timori, dato che «sopra di queste si gettano [possono sostenere] 
molti carici, e avendo quei fagotti o zattere [le strutture intrecciate, 
precedentemente descritte] ben legati da una parte e dall’altra del 
fiume, gli uomini e le bestie cariche passano molto volentieri»54.

Un altro ecclesiastico, Fray Martín de Murua, nella sua Historia 
general del Perú, terminata forse nel 1611 mentre era a Cuzco, scrisse 
che «l’Inca aveva dato l’apprezzabile ordine di costruire ponti in 



GBRIDGES

618 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

crizneja55 sui grandi fiumi, per il passaggio e la comunicazione da una 
provincia all’altra».56 

Se i ponti sospesi impressionarono gli europei, allo stesso modo 
suscitavano grandi emozioni anche tra gli stessi nativi andini. Oltre 
alle opinioni sinora considerate, espresse soltanto dagli spagnoli circa 
i costumi e i saperi scientifici della società precolombiana, risulta 
di particolare interesse la trattazione di tali argomenti proposta dai 
primi scrittori indo-spagnoli, i quali approfondirono con passione 
molti aspetti pratici e tecnici inerenti la tradizione precolombiana; è 
opportuno ricordare Garcilaso de la Vega, il quale nel 1609, nelle sue 
memorie della realtà incaica57, descrive con minuzia di particolari 
il processo di costruzione degli antichi ponti; cita espressamente 
la realizzazione, ordinata dall’Inca, di un ponte in fibre vegetali 
sull’Apurímac, affermando altresì che alcuni gruppi indigeni insediati 
nel Cuntisuyu, verso la fascia costiera quindi sul lato opposto del 
grande fiume, si arresero volontariamente all’impero Inca, atterriti 
proprio dalla magnificenza di quella costruzione58. Struttura che, 
nella prima fase coloniale, era ancora perfettamente funzionante; 
nel testo dell’autore meticcio viene indicata con dovizia di particolari 
anche dal punto di vista geografico, lungo la strada di collegamento 
tra Cusco e la nuova capitale vicereale, la Ciudad de Los Reyes 
(Lima), quindi fondamentale per raggiungere le zone ai limiti nord-
occidentali dell’impero59. Questo, che fu quasi certamente il più 
grande ponte sospeso dell’epoca incaica, attraversava l’Apurímac in 
un tratto estremamente ripido della valle, valicando una stretta gola 
rocciosa; sorgeva in un punto non molto distante dalla moderna città 
di Curahuasi, nel Dipartimento di Cusco60.

Prima di Garcilaso, altri avevano già segnalato l’eccezionalità 
di questa realizzazione, evidenziando parimenti la complessità del 
tragitto realizzato dagli Inca per raggiungere il ponte, giudicandolo 
un’impresa ingegneristica impressionante61. Cieza de León, due 
decenni dopo la Conquista, dopo aver percorso questo ripido sentiero 
scrisse che «la strada è ben tracciata lungo i pendii e le montagne, 
e chi l’ha costruita deve aver avuto difficoltà a rompere le rocce e 
livellare il terreno, soprattutto nel punto in cui scende verso il fiume»; 
lo spagnolo descriveva il cammino come accidentato e ripido, 
narrando che in una circostanza un carico di preziosi cadde e non fu 
mai possibile recuperarlo, per le difficoltà legate al sito62. 

Garcilaso de la Vega nel 1609 descrisse il medesimo ponte 
sull’Apurímac, annotando che la sua lunghezza era pari a circa 
duecento passi, aggiungendo inoltre che «la stessa utilità di tale 
struttura l’aveva preservata dalla distruzione, altrimenti il [degrado 
nel] tempo l’avrebbe rovinata, come molti altri [ponti] che gli spagnoli 
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trovarono lungo le stesse strade»63.
Sulla base del racconto di Garcillaso si ha notizia che questa 

passerella, su un lato, era ancorata ad un pilastro scavato direttamente 
nella roccia viva, mentre sul lato opposto posava su un basamento 
creato con grandi macigni lapidei, dislocati manualmente fino alle 
ripide sponde del corso d’acqua. Il già citato Alberto Regal, a partire 
dalle descrizioni di Garcilaso realizzò delle interpretazioni grafiche 
del ponte sospeso, arrivando così a dimostrare che, in realtà, molti 
particolari tecnici riportati dallo scrittore meticcio risultano essere 
elementi fantasiosi, o comunque riferiti a un ricordo lontano nel 
tempo, di un episodio forse avvenuto in età giovanile. In realtà, il testo 
dell’autore di origine incaica, più che rappresentare una effettiva 
trattazione tecnica, intendeva esaltare la cultura precolombiana. Il 
resoconto di Garcilaso prosegue con la descrizione della periodicità 
con cui, al tempo degli Inca, questi ponti venivano rinnovati, 
praticamente ogni anno, o al massimo con la periodicità di un biennio, 
specificando in che modo fossero tenuti a contribuire gli abitanti 
delle province vicine, in base a criteri di equità sociale che ancora oggi 
appaiono singolari: coloro che usufruivano del passaggio avrebbero 
messo a disposizione il materiale necessario per la sua riparazione, 
fornito in quantità proporzionata alla distanza del villaggio indigeno 
di appartenenza dal punto dell’attraversamento, ma valutando pure 
le effettive risorse della propria comunità. Sempre sulla base del 
testo di Garcillaso è possibile sapere come le usanze da lui descritte, 
specifiche di quella società ormai lontana, perdurassero pressoché 
invariate ancora agli inizi del XVII secolo64.

Dello stesso tenore è la descrizione dei ponti sospesi in fibra 
vegetale proposta dall’altro cronista di origine indiana, Felipe Guamán 
Poma de Ayala (1534-1615), che dal 1587 iniziò a raccogliere le sue 
memorie65. Egli ci offre un’orgogliosa descrizione di uno straordinario 
ponte di epoca incaica66, scritta combinando la lingua spagnola con 
l’idioma quechua, ancora oggi usualmente parlato dagli abitanti 
discendenti degli indigeni, proprio come accadeva ai tempi di 
Guamán Poma; quest’ultimo inoltre, riferendosi all’epoca incaica, cita 
esplicitamente l’esistenza di autorità delegate al controllo continuo 
dell’attraversamento e della manutenzione. Il contributo di Guamán 
Poma è sostanziale per la conoscenza di queste strutture, poiché tra i 
molteplici disegni inseriti nella sua opera c’è pure la rappresentazione 
del ponte sul fiume Guambo, indicato con la scritta GVAMBOCHACA: 
si tratta, probabilmente, del documento grafico più lontano nel 
tempo in relazione a questo tipo di costruzione sospesa (fig. 15); l’unico 
in cui ci sia un riferimento diretto al Governador de los puentes - Acos 
Inga, il già citato funzionario responsabile dei ponti: il personaggio 
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in primo piano, ritratto con indumenti riferibili al lignaggio Inca, ha 
in mano una bacchetta, emblema del suo ruolo, ma forse allo stesso 
tempo anche strumento di misura. Nel mezzo del ponte, invece, un 
indigeno con abiti tradizionali, più modesti, attraversa la struttura con 
sulle spalle un grande fardello67. 

Non meno impressionanti sono le testimonianze di coloro 
che dovettero percorrere questi territori secoli dopo, nell’Ottocento, 
quando oltre agli stessi ponti destarono altrettanto stupore le 
infrastrutture incaiche ad essi connesse; ad esempio, tornando a 
parlare del maggior ponte sospeso sul fiume Apurímac, è interessante 
soffermarsi sulle descrizioni del percorso per raggiungere il tratto più 
stretto della gola, dove i costruttori Inca avevano scavato una lunga 
galleria all’interno della montagna, approfittando dell’esistenza di 
una faglia naturale nella roccia68. Diversi viaggiatori del XIX secolo 
che ebbero occasione di attraversare questo ponte, descrissero pure 

Fig. 15. “Governador de los puentes - Chacasuio Ioc Acos Inga - Gvambochaca”, disegno di 
un ponte sospeso, inizio XVII sec.; da  F. Guamán Poma de Ayala, Primera Nueva Crónica …, 
op. cit.
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il traforo. Lardner Gibbon, lo statunitense già precedentemente 
citato, varco l’Apurímac il 18 agosto 1851 mentre si recava a esplorare 
l’Amazzonia superiore, fornendo una descrizione dettagliata del 
ponte: «La nostra visuale [del fiume] fu interrotta da un’altra svolta e, 
uscendo dalla superficie della terra, entrammo in un tunnel, scavato 
nella montagna […]. I fori per l’illuminazione sono scavati nella roccia 
e mentre viaggiavamo, in un’alternanza di luce e oscurità, i mulattieri 
gridavano a squarciagola […]. I muli avevano paura di procedere»69. 
L’esperienza dovette essere spaventosa, per gli uomini, ma anche 
per gli animali, tanto che «il bagaglio fu tolto dal dorso dei muli […], 
e trasportato dagli stessi mulattieri sulle proprie spalle»70. Gibbon 
annotò questo memorabile evento eseguendo un disegno (fig. 16) che 
mostra l’ingresso della galleria e il ponte71.

Fig. 16. Ponte Huacachaca sul fiume Apurímac, disegno di Lardner Gibbon, 1851. 
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La rappresentazione più nota, comunque, è quella di Squier, che 
fu in questo luogo nel 1877; nell’immagine (fig. 17) vengono rappresentati, 
in alto a sinistra, un uomo a piedi e un suo compagno a cavallo, in 
procinto di addentrarsi nel cunicolo, dal quale sarebbero poi usciti, 
trovandosi direttamente all’imbocco dell’immenso collegamento; 
sopra l’ingresso della galleria sono raffigurati molteplici fori che 
indicano la prosecuzione del percorso all’interno della rupe.

Fig. 17. Ponte Huacachaca sul fiume Apurímac; da E.G. Squier, Peru: Incidents and 
Explorations …, op. cit.
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Le testimonianze del XIX secolo, corredate da queste restituzioni 
grafiche, hanno un valore storico di estrema importanza. Una 
documentazione forse perfino più significativa riguarda il ponte sul 
fiume Pampa che, a differenza di quello dell’Apurímac, è durato più 
a lungo; quindi è possibile disporre di molte altre rappresentazioni, 
anche del XX secolo. Lo stesso Lardner Gibbon fornì una descrizione 
grafica pure di tale struttura72, da lui valicata all’inizio del mese di 
agosto del 1851, annotando che: «Abbiamo attraversato il fiume 
Pampa […] su un ponte sospeso in corda di corteccia […]. Bisognava 
prestare molta attenzione nel condurre i muli uno per uno […]. Lo 
scricchiolio e l’oscillazione del ponte furono spaventosi per una 
quarantina di metri»73.

Squier, in occasione del suo viaggio nel 1865, di ritorno da Cuzco 
a Lima, oltrepassò anche lui il fiume Pampa, offrendo una descrizione 
degna di nota di questo ponte, con la sua «posizione pittoresca», 
lungo 135 piedi e alto, nel mezzo, 45 piedi sopra le rapide del fiume. Al 
momento della visita del nordamericano e dei suoi accompagnatori 
«il ponte si era un po’ incurvato su un lato, ma non in misura tale da 
renderlo pericoloso e gli animali lo attraversarono senza darci alcuna 
difficoltà»74. Quella sul fiume Pampa è una delle strutture meglio 
documentate dell’antico sistema stradale inca75; di esso Squier 
fornisce un’accuratissima documentazione grafica con disegni 
(fig. 18), ma anche fotografie, attualmente conservate nell’archivio 
dell’Università di Tulane76. La mattinata seguente all’arrivo, il fotografo 
che faceva parte della carovana al seguito dello statunitense 
poté fare delle riprese; viene comunque narrato come il trasporto 
dell’ingombrante e pesante apparecchiatura dell’epoca attraverso 
questa fragile costruzione, che ondeggiava sensibilmente mossa 
dalla forza del vento, non fu affatto agevole77. Oltre alle immagini 
descritte, sono conservate altre raffigurazioni: un successivo disegno 
a matita, risalente ai primi anni del Novecento, nonché varie foto 
all’incirca dello stesso periodo; illustrazioni, tutte di autore anonimo, 
oggi testimonianze di estrema importanza.
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Secondo Gade78, già nel 1849 il Congresso peruviano approvò 
una legge che decretava la sostituzione di questo ponte sospeso 
con una struttura metallica moderna; tuttavia, l’antico passaggio 
continuò ad essere utilizzato per diversi decenni, mentre ormai 
molte opere analoghe venivano dismesse, proprio come il ponte 
sull’Apurímac. Un’iscrizione datata al 1906 e osservata da Bauer 
nel 2003, documentata nel suo saggio di cinque anni dopo79, 
presente nelle immediate vicinanze del ponte sul fiume Pampa, fa 
riferimento alla costruzione di nuovi massicci apparati murari, in 
pietra e malta, predisposti per sostenere dei cavi metallici con i quali 
sostituire quelli ormai vetusti in fibre vegetali; pur in mancanza di 
altra documentazione, si può quindi presumere che il ponte, così 
rinnovato, abbia continuato ad essere utilizzato per altri anni. 

Ulteriori fotografie di questo tipo di costruzioni, tutte riferibili 
agli inizi del XX secolo, danno prova del continuo utilizzo degli antichi 
fabbricati, benché modificati con l’utilizzo di materiali più moderni; 
ad esempio, un’immagine del 1930 del tratto occidentale del ponte di 

Fig. 18. Ponte sospeso sul fiume Pampa; da E.G. Squier, Peru: Incidents and Explorations …, 
op. cit.
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Ollantaytambo mostra la struttura realizzata per mezzo di sottili cavi 
metallici, attaccati a piloni murari anch’essi rinnovati; in questo modo, 
la pedana risulta essere pressoché orizzontale e stabile, permettendo 
un più comodo attraversamento pedonale (fig. 19). 

Ancora più sorprendente è un’altra fotografia, del 1910, che 
mostra il ponte sospeso sul fiume Chancamayo (fig. 20): pur ispirandosi 
evidentemente all’antica tradizione incaica, per il rifacimento si 
utilizzarono materiali decisamente più resistenti, potendo così ridurre 
al minimo l’abbassamento nel centro del viadotto e, soprattutto, 
cosa decisamente più sorprendente, permettendo il passaggio di 
un’automobile; ciò, fino a quel momento, era possibile soltanto sui 
ponti eretti dagli spagnoli in epoca coloniale, quelli più semplici in 
legno, ma soprattutto sopra le grandi e possenti costruzioni murarie, 
impostate sulle ampie arcate d’ispirazione europea.

Fig. 19. Ponte sul fiume Urubamba, ad Ollantaytambo, foto c. 1930, autore anonimo; da B.S. 
Bauer, Suspension Bridges …, op. cit.
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5. PONTI DEL PERIODO COLONIALE, INNOVAZIONI 
TECNOLOGICHE NEL XIX SECOLO E REALIZZAZIONI 
ODIERNE 

Gli spagnoli, durante il tumulto della Conquista e per l’intera 
fase vicereale, continuarono ad avvalersi di molti dei ponti incaici 
preesistenti, adattandoli solo in un secondo momento alle loro 
attività produttive e alle necessità di dominio del territorio; in molti 
casi, quando le strutture originarie crollarono, vennero ricostruite, 
ma quasi sempre in base ai parametri propri della cultura europea 
e con le tecniche costruttive importate, benché avvalendosi della 
manodopera indigena; allo stesso modo vennero pure innalzati 
diversi ponti lungo nuovi percorsi, in base alle mutate esigenze della 
società coloniale. 

L’imposizione del dominio spagnolo nelle Americhe portò 
con sé la diffusione di una vasta gamma di tecnologie fino a quel 
momento sconosciute in Perù; tuttavia, molti dei ponti sospesi 

Fig. 20. Ponte sul fiume Chanchamayo, foto di Oscar Lopez, c. 1910.
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delle Ande rimasero pressoché immutati ancora per secoli. Quelli 
in legno, pietra o sospesi furono sostituiti da nuovi ponti con archi 
lapidei; ciò nonostante, almeno nei primi tempi, tale tipologia non 
venne utilizzata diffusamente fuori dalle città, a causa degli alti costi 
di costruzione e considerando che le violente inondazioni stagionali, 
prima o poi, li avrebbero inevitabilmente distrutti80. Un’eccezione, 
degna di nota, è rappresentata dal grande ponte in pietra a campata 
unica, completato nel 1564, vicino la località di Abancay81.

Gli spagnoli, però, da subito notarono che i mezzi su ruota, 
cioè i carri su cui erano trasportate le merci o le carrozze riservate 
alle persone di alto rango, il passaggio su tali ponti era pressoché 
impossibile; analogamente, le tradizionali strutture sospese 
d’ispirazione incaica non erano funzionali al passaggio degli animali 
introdotti dagli europei nel continente sudamericano, ossia muli, 
cavalli e bovini; questi ultimi, quindi, e i convogli al loro seguito 
erano costretti a guadare faticosamente i fiumi e a percorrere gli 
angusti sentieri lungo i canyon, sottoponendosi ad enormi rischi e 
rallentamenti nel loro percorso. Ecco perché, già pochi decenni dopo 
l’occupazione del Perù, ma in particolar modo per tutto il Seicento, si 
iniziò a sostituire gli antichi ponti sospesi con nuove strutture in legno, 
oppure con opere murarie voltate ad arco. In molti casi i percorsi 
stradali dovettero essere notevolmente modificati, per individuare 
nuovi possibili punti di attraversamento dei fiumi, più appropriati alle 
soluzioni che i discendenti degli spagnoli erano in grado di realizzare. 
Dei tanti ponti innalzati dopo la caduta dell’impero incaico, molti sono 
stati distrutti a seguito di spaventose inondazioni, o a causa di violenti 
terremoti82; nonostante ciò, attualmente in Perù si conservano diversi 
esempi d’ispirazione europea, negli altopiani così come nella zona 
costiera. Possono essere citati, tra gli altri, i ponti coloniali di Izcuchaca, 
a Huancavelica, sul fiume Mantaro (fig. 21); di Chumbao, ad Andahuaylas 
(regione di Apurímac), sul fiume Chumbao; di Paucartambo, (regione 
di Cusco), sul fiume Paucartambo; di Pachachaca, ad Abancay, sul 
fiume Pachachaca; di Santo Domingo, Kero e Machupuente, sul fiume 
Apurímac, a Espinar (regione di Cusco)83. Sono sopravvissuti grazie al 
fatto che, sulla base delle mutate esigenze, per la realizzazione delle 
strutture più moderne vennero scelti punti di attraversamento del 
limite naturale differenti rispetto agli antichi sistemi viari; questo è 
accaduto, ancor più, con la pianificazione dei primi tracciati ferroviari, 
nel XIX secolo, quando le nuove opere vennero previste ad una 
distanza considerevole dalle localizzazioni degli antichi ponti; questi 
ultimi, infatti, erano localizzati in punti quasi sempre incompatibili 
con le esigenze dei moderni percorsi ferrati84. 
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Talvolta negli antichi ponti coloniali è possibile riconoscere 
talune trasformazioni successive, attuate soprattutto durante la 
fase repubblicana nel corso del XIX secolo, così come alterazioni 
più recenti, in molti casi inopportune perché hanno snaturato delle 
pregevoli imprese monumentali. Più recentemente, un’attenta 
conservazione delle opere ingegneristiche dell’epoca coloniale è 
stata favorita soprattutto dal riconoscimento del loro valore storico, 
opportunamente riconosciuto dagli enti locali, con il supporto 
dell’Istituto Nazionale di Cultura peruviano. Molti di questi esempi 
superstiti oggi, armoniosamente, arricchiscono il paesaggio 
montano85. Allo stesso modo, non sono poche le grandi città o i piccoli 
centri abitati peruviani la cui storia e tradizioni non siano legate alla 
memoria di un antico ponte. Ad esempio, alcune strutture realizzate 
per attraversare il fiume Piura impreziosiscono tuttora il panorama 
dell’omonimo nucleo urbano: a Piura, infatti, si conservano due 
ponti del passato: il Luis Sánchez Cerro e il Francisco Bolognesi; al 
contrario, il Puente San Miguel sostituisce la struttura più antica, 
nota come Puente Viejo. Quest’ultimo, riparato con la sostituzione 
di alcune porzioni murarie nel corso del XIX secolo, rimase ancora 
praticabile fino al 1891; poi, nel marzo del 1998, crollò in occasione di 

Fig. 21. Ponte sul fiume Mantaro, Izcuchaca, presso Huancavelica, foto prima metà del XX 
secolo; da A.M. Ueda Tsuboyama, Algo sobre puentes …, op. cit.
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un’esondazione del fiume. In quell’occasione tutti i ponti sul Piura 
furono gravemente danneggiati, a causa del fenomeno climatico 
periodico, El Niño, che provocò una delle più violente perturbazioni 
atmosferiche mai registrate nella zona.

Arequipa, tradizionalmente definita la ‘città bianca’ del Perù, 
è caratterizzato da un importante patrimonio storico architettonico; 
qui, tra gli elementi di maggiore valore, vengono annoverati anche i 
suoi tre ponti: il Bolognesi, il Bolívar e il Grau, tutti costruiti sul fiume 
Chili. Il primo di questi, di epoca coloniale, risale alla fine del XVI 
secolo; anch’esso, perciò, come l’antico ponte crollato di Piura, viene 
tradizionalmente denominato Puente Viejo86. 

Anche Lima ha alcuni ponti strettamente legati alla sua storia 
urbana; tra quelli oggi conservati, il più antico è il Puente Trujillo, 
in pietra (fig. 22); fu fatto costruire dal viceré Montesclaros nel primo 
decennio del XVII secolo per unire il nucleo originario della città con 
la zona di San Lázaro, sull’altra sponda del fiume Rímac87. 

Fig. 22. Lima, il Puente Trujillo, ponte in pietra, foto inizio XX sec., Archivo Particular.
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Nel folclore locale della capitale del Perù, tuttavia, un valore 
importante viene ancora attribuito alla memoria di un’opera remota, 
un umile ponte di legno che sorgeva dove oggi c’è il Puente Santa 
Rosa, in calle Tacna: totalmente in legno, era conosciuto come il Puente 
de Palo (fig. 23) e conduceva all’Alameda88 del Tajamar, nel distretto del 
fiume Rímac. La necessità di oltrepassare le sponde del Rímac fece 
si che vecchio ponte di pietra fosse utilizzato principalmente come 
percorso ‘ufficiale’ e di rappresentanza; fu necessario, pertanto, 
costruire anche altri attraversamenti non molto distanti da esso, tra i 
quali l’antica passerella lignea, utilizzata ininterrottamente quasi per 
tutto il XX secolo.

Lo studio della manifattura e del funzionamento strutturale 
degli antichi ponti incaici, esempi significativi di un tipo di 
costruzione presente soltanto in poche altre parti del mondo, ispirò 
gli ingegneri dalla fine del XVIII e durante il secolo successivo, in un 
primo momento europei e poi statunitensi, creando le premesse per 
l’eccezionale sviluppo dei moderni ponti sospesi89.

Tuttavia, all’inizio dell’Ottocento, nel periodo coincidente con 
l’indipendenza dalla Spagna e la creazione della Repubblica, in 
Perù non venne realizzata nessuna nuova infrastruttura importante; 
solo verso la metà del secolo, grazie alle rendite dell’epoca che 
migliorarono le entrate fiscali, soprattutto a seguito dello sfruttamento 
del guano, i diversi governi dell’epoca iniziarono ad interessarsi alla 
rete di collegamenti del paese. Le strade, i ponti e, soprattutto, i 
tracciati ferroviari simboleggiavano il progresso di una nazione che, 

Fig. 23. Lima, il Puente de Palo, ponte in legno, foto inizio XX sec., Archivo Particular.
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per altri versi, era ancora arretrata dal punto di vista politico, sociale, 
economico e culturale. 

Opere pubbliche, di dimensioni mai viste prima, di iniziativa 
statale o comunque agevolate dal potere centrale, hanno potuto 
raggiungere luoghi del Perù fino ad allora assolutamente inaccessibili. 
Bisogna ricordare soprattutto le più note strutture metalliche che a 
partire dal 1870 furono realizzate per consentire il passaggio della 
ferrovia centrale, come il Puente Carrión, oppure quello dell’Infiernillo 
(fig. 24), sicuramente il più suggestivo e famoso.

La prima costruzione interamente in metallo realizzata in Perù fu 
realizzata sul fiume Lurín: ponte sospeso, prefabbricato in Inghilterra 
nel 1850, assemblato l’anno successivo in Perù; dopo essere stato 
riparato molteplici volte, venne completamente sostituito nel 1929.

L’ampia disponibilità di materiali più resistenti, nel corso del 
XIX secolo, permise di adattare alcuni dei vetusti ponti andini alle 
moderne necessità. I cavi realizzati in   fibra naturale nel corso degli 
anni sono stati sostituiti con quelli metallici, di conseguenza la 
forma dei ponti è cambiata, mediante l’utilizzo di catene in ferro 
perfettamente tese. Questi cavi metallici, dallo spessore molto minore 
rispetto alle grosse corde in   fibra vegetale, potevano sostenere un 

Fig. 24. Puente del Infiernillo, foto prima metà del XX secolo; da A.M. Ueda Tsuboyama, Algo 
sobre puentes …, op. cit.
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peso notevolmente maggiore e, soprattutto, fornivano l’opportunità 
di costruire una passerella pressoché orizzontale sul fiume. Un 
impalcato con tale caratteristica presenta grandi vantaggi rispetto 
alle pedane estremamente scoscese e ondulanti dei vecchi ponti. 
In questo modo, l’attraversamento era decisamente più agevole e 
sicuro per l’uomo, per gli animali e, cosa impossibile fino ad allora, per 
i mezzi su ruota 90.

Uno degli antichi ponti più famosi delle Ande centrali fu 
innalzato vicino alla città mineraria di La Oroya. Nella prima metà del 
XIX secolo le catene di ferro avevano sostituito i cavi in   fibra e le cinghie 
di cuoio erano usate al posto delle corde sospese per sospendere la 
passerella; Ernst Middendorf superò il ponte nell’ultimo decennio del 
secolo, notando che era composto da cavi metallici e pelli di animali. 
Osservando un anonimo disegno a matita, basato su una delle 
fotografie dello stesso Middendorf, oppure un’altra ripresa fotografica 
databile agli inizi del Novecento (fig. 25), si evince la presenza di una 
passerella quasi perfettamente piana91.

Fig. 25. Ponte sospeso presso La Oroya, foto 1881, autore anonimo, Archivo Particular.
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Ad Arequipa nel 1882 fu costruito il Puente Bolívar, comunemente 
denominato Puente de Fierro, all’ingresso della città (fig. 26); serviva per 
il transito della ferrovia diretta verso Cusco. In quel momento veniva 
considerato il ponte più lungo del mondo, con la sua estensione di 
484 metri92.

A Lima, intorno al 1870, venne innalzato il Puente Balta, il primo 
in ferro costruito nella capitale (fig. 27); dopo quasi un secolo e mezzo si 
è reso necessario un intervento di restauro e consolidamento, a causa 
dell’indebolimento degli elementi portanti 93.

Fig. 26. Arequipa, Puente Bolivar o “Puente de fierro”, stato attuale, foto Guillermo Hercilla, 
ADEGOPA.
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La costruzione dei ponti ha acquisito rinnovato slancio nel corso 
del Novecento, principalmente per l’avvento dei mezzi di trasporto su 
gomma, che necessitavano non solo di percorsi con caratteristiche 
totalmente diverse rispetto alla viabilità del passato, adeguate al peso 
dei mezzi di trasporto. Verso la metà del XX secolo, la presenza diffusa 
di automobili e camion nelle Ande centrali era ormai consueta, 
quindi si dovettero apportare cambiamenti radicali al sistema viario 
e, inevitabilmente, anche ai ponti. 

Molte delle ripide e strette gole, imprescindibili per realizzare 
i ponti sospesi, si rivelarono totalmente inadatte alla circolazione 
veicolare. Numerose strade sono state perciò progettate con 
pendenze decisamente meno ripide in confronto ai precedenti 
sentieri, giungendo a varcare i limiti naturali in luoghi diversi rispetto 
agli antichi tracciati. 

Attualmente si stanno creando le premesse per la costruzione 
di diverse strutture proiettate verso il futuro94. In particolare ciò sta 
accadendo nella foresta amazzonica, praticamente disabitata in 
passato, dove le uniche vie di accesso per secoli sono state soltanto i 
corsi d’acqua, come in molti casi accade ancora adesso. Qui, soltanto 
di recente iniziano ad essere realizzate opere appropriate a questo 
contesto; ad esempio negli anni Sessanta del XX secolo, con la 
costruzione del ponte, lungo 173 metri, sul fiume Inambari (fig. 28). 

Fig. 27. Lima, Puente Balta, foto 2018.
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Così si concretizza un più efficiente collegamento terrestre con 
la regione Madre de Dios. All’inizio del XIX secolo, con la previsione 
di nuove grandi infrastrutture in attuazione di una più generale 
programmazione territoriale avviata nel 1985, finalmente Puerto 
Maldonando, la principale città della zona amazzonica, può essere 
connessa comodamente con la costa del Pacifico95; tale risultato viene 
realizzato grazie alla costruzione del Puente Continental (fig. 29), 
attualmente il più grande del Perù con i suoi 722 metri di lunghezza96. 
Al termine del secondo decennio del XIX secolo, infine, è stata avviata 
la progettazione del Puente Carlos, che supererà nettamente tutti 
i precedenti in quanto a grandezza, con la sua estensione di 1.261 
metri e con due torri alte 135 metri. Potrà connettere le province di 
Tambopata e Manu, tra il Brasile e il Perù, nella zona di Boca Colorado, 
costituendo il principale accesso per il corridoio terrestre della via 
Interoceánica. 

Fig. 28. Ponte sul fiume Inambari, collegamento con l’Amazzonia, regione Madre de Dios, 
foto 2018.
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Fig. 29. Ponte Continental, foto 2020, BRANIPICK.
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Posto al sud ovest del Vietnam, sull’isola tropicale di Phu 
Quoc, il nuovo ponte ideato da Marco Casamonti con il 

suo studio Archea Associati e la consulenza strutturale dello studio 
di ingegneria F&M, rende possibile la realizzazione di una icona 
finalizzata a rimanere impressa nella memoria dei visitatori come 
simbolo di amicizia e amore.

Il ponte delimita l’orizzonte difronte alla baia Sun Premier 
Village Primavera, una cittadina ancora in costruzione fortemente 
influenzata dai caratteri urbani, tipici dei villaggi della costa Italiana 
utilizzati come modello iterato con un certo grado di fantasia e 
complessità.

Il ponte denominato Kiss bridge è costituito da due grandi 
bracci ad andamento curvilineo che dopo un tragitto in pendenza 
di oltre 400 metri, arrivano, nelle campate centrali, all’altezza di 15 
metri sul livello del mare, sfiorandosi senza congiungersi. La loro 
distanza fisica, appena 50 centimetri, non consente di passare da 
una parte all’altra delle due diverse sponde invitando le persone ad 
allungarsi per toccarsi, stringersi la mano, o protendersi per un bacio. 
Un distacco che rappresenta in se il significato compiuto di questa 
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opera che sembra congiungersi non fisicamente ma virtualmente 
trasferendo energia positiva da un lato all’altro fino ad evocare, 
nell’immaginario collettivo, l’immagine del protendersi delle dita 
delle mani nella creazione di Adamo dipinta da Michelangelo nella 
Cappella Sistina.

La finalità dell’opera è quindi tutta evocativa e simbolica, con 
l’opportunità di creare un luogo per l’incontro delle persone, uno 
spazio di condivisione dove potersi scambiare una testimonianza di 
affetto ma anche idealmente mettere in connessione due diverse 
parti, diverse esperienze e culture. Il semplice bacio o scambiarsi la 
mano sono qui un atto universale di amore e di pace che trovano la 
loro ragione di esistere e sublimarsi difronte al tramonto suggestivo 
di questa parte di isola che nei giorni tra natale e il primo giorno 
dell’anno tramonta prospetticamente esattamente in mezzo ai due 
lembi di ponte appena distaccati congiungendosi attraverso la luce. 
L’ampio arco di cerchio del ponte di circa 200 metri di raggio è visibile 
da ogni punto di vista della retrostante cittadina, e nel raccordare con 
un segno unico e fluido la costa, circonda e racchiude un tratto di 
mare proteggendolo dalla forza delle onde con l’obiettivo di realizzare 
una baia protetta e sicura.

C i r c a  a  m e t à  d e l l e  b ra c c i a  d e l  p o n te  s i  c o l l o c a n o 
simmetricamente due ampie terrazze coperte destinate a diventare 
altrettanti ristoranti panoramici da cui si potrà ammirare il tramonto, 
la spiaggia e al tempo stesso l’articolato sky line della città.

Poichè l’obiettivo del progetto è la costruzione di una meta 
turistica immaginaria ed immaginifica, al di sotto delle due braccia 
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distaccate di un ponte “impossibile” è predisposto un ulteriore terzo 
braccio, questa volta continuo, denominato shooting bridge, dove 
oltre a consentire il passaggio da una parte all’altra del waterfront 
è possibile scattare una foto memorabile di coloro che vorranno 
incontrarsi e scambiarsi sguardi e ricordi.

Kiss Bridge si trova sulla costa sud-occidentale dell’isola di Phú 
Quốc in Vietnam, punto iconico e riconoscibile per il turismo. 

L’isola ha un clima tropicale che varia durante l’anno. Il clima 
monsonico subequatoriale dell’isola è caratterizzato da stagioni 
piovose (da aprile a novembre) alternate a secche (da dicembre 
a marzo). Come è comune nelle regioni con questo tipo di clima, 
anche nella stagione secca si verificano fenomeni metereologici. La 
piovosità annuale è elevata, con una media di 3.029 mm e Aprile e 
maggio sono i mesi più caldi, con temperature che raggiungono i 35 °C.

Il sito è circondato dal mare azzurro con spiaggia di sabbia 
bianca e segnato dal villaggio mediterraneo in costruzione.

Questo ponte è considerato come un’infrastruttura unica, 
composta da dislivelli e irregolarità: la sua struttura si adatta alla 
topografia caratteristica del luogo, seguendo un ritmo sinusoidale, 
creando diversi livelli in cui è possibile contemplare il panorama da 
diversi punti di vista. 

Il concetto di Kiss Bridge nasce da una semplice riflessione sul 
significato del concetto di ponte: un ponte, per definizione, collega 
un punto A ad un punto B. Pensando al tipo di struttura ci siamo 
chiesti come rendere unico questo progetto. 

Siamo stati inizialmente ispirati dalla natura circostante, per 
progettare un corpo unico che avesse al suo interno molteplici anime, 
in modo da rappresentare l’eterogeneità del luogo.

Un altro fattore estremamente importante per la progettazione 
del paesaggio per Kiss Bridge è il rapporto con il ponte e il terreno 
esistente.

Il concetto paesaggistico, si basa sull’idea di creare un «Giardino 
tropicale nel mare», che permette ai fruitori una ventilazione naturale, 
e una “visuale verde” all’interno del panorama.

Allo scopo di integrare e armonizzare gli ingressi dei due 
ristoranti con l’architettura in modo organico, il paesaggio è stato 
progettato aggiungendo più verde nella zona dei ristoranti con una 
selezione di palme, scelte in base al clima di Phu Quoc.

Le scale, che possono essere utilizzate anche come sedute, 
sono rivestite con erba e un mix di piante grasse, risaltando così la 
forma e la linea di ogni elemento del Kiss Bridge.
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Per i due ingressi al ponte da nord e da sud, il progetto 
paesaggistico mira a creare una passerella confortevole, rilassante e 
dove godersi l’ombra e il suono delle palme che soffia con il vento del 
mare.

La selezione delle piante per la progettazione del paesaggio è 
studiata sulla base delle caratteristiche climatiche dell’isola di Phu 
Quoc e del concept design del Kiss Bridge.

Altro tema fondamentale che abbiamo preso come ispirazione è 
quello del bacio, che nell’arte è rappresentato come l’unico momento 
in cui due individui si fondono in un unico universo.

Il designer vuole sottolineare le tensioni che si generano tra i due 
amanti - il momento che precede il bacio. Questa tensione rimarrà 
quindi sempre costante e infinita, ma l’atto può essere compiuto dalle 
persone che camminano lungo i due diversi elementi, raggiungendo 
e compiendo l’ultimo gesto che le due strutture non faranno mai, 
toccandosi. Kiss Bridge è un’installazione di arte performativa, che 
incoraggia il pubblico partecipante a recuperare la sensazione di 
connessione.

Kiss Bridge si colloca sul frangiflutti già esistente, ma il suo 
corpo è diviso in molte parti: gli accessi al ponte da nord e da sud, 
un percorso pedonale integrato con il ristorante Mr Bridge dal lato 
nord e con il ristorante Ms Bridge dal lato sud, un ponte per il servizio 
fotografico che funge da piattaforma panoramica verso il punto 
Kiss. Con lo scopo di visualizzare questa funzione e di mantenere il 
ponte a livello di sicurezza dall’azione delle onde, il ponte del servizio 



GBRIDGES

646 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

fotografico raggiunge i 9 m di altezza rispetto ai 16 m del Kiss Point. 
La diversa elevazione crea punti di vista interessanti per gli spettatori.

Inoltre, a Kiss Point, la balaustra di vetro è integrata con la 
balaustra in acciaio allo scopo di attirare l’attenzione su questo punto, 
con lo scopo di permettere il contatto tra i visitatori: la distanza tra 2 
sbalzi è infatti di soli 0,5 m. 

I pilastri sono stati progettati in forma a V e sono montati 
verticalmente, solo i pilastri centrali avranno un’inclinazione di 65 
gradi.

Il progetto sviluppandosi in un’isola tropicale e con una specifica 
identità costruttiva, ha reso complicata la scelta dei nuovi materiali 
da costruzione. Le scelte adottate si rifanno quindi allo standard per 
gli edifici costieri e marittimi, concentrandosi soprattutto sull’utilizzo 
dei materiali locali: granito grigio, acciaio spazzolato. Inoltre, a 
causa dell’ambiente salato e umido in riva al mare, per garantire 
l’antierosione della struttura, il corpo principale del ponte adotta una 
struttura in cemento armato gettato in opera, rivestito anch’esso in 
acciaio. 

Questa grande infrastruttura “sospesa” ridisegna il waterfront 
dell’isola, creando così un nuovo landmark, riconoscibile dal mare e 
dalla terra.
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English version

Kiss Bridge is located in the southwest coast of Phú Quốc 
island in Viet Nam, which displays function as an iconic and 

recognizable point for tourist visits.
The island has a tropical climate that varies throughout the 

year. The island’s monsoonal sub-equatorial climate is characterized 
by distinct rainy (April to November) and dry seasons (December to 
March). As is common in regions with this climate type, there is some 
rain even in the dry season. The annual rainfall is high, averaging 
3,029 mm. April and May are the hottest months, with temperatures 
reaching 35 °C.

The site is surrounded by the blu sea with white sand beach 
and noted with the Mediterranean village under construction. 

This bridge is considered as a unique structure composed of 
unevenness and irregularities.

The structure follows the progression of the topography 
following a sinusoidal rhythm, creating different levels in which it is 
possible to perceive the panorama from different points of view. 

The concept of Kiss Bridge comes from a simple reflection on 
the meaning of the concept of a bridge. A bridge, by its definitions, 
connects a point A to a point B. Thinking about the type of structure 
we asked ourselves how to make this project unique. 

We were first inspired by the surrounding nature to design a 
single body that had within it multiple souls in order to represent the 
heterogeneity of the place. 

Another extremely important factor for the landscape design 
for Kiss Bridge is the relationship to the bridge and existing terrain. 

The landscaping concept is based on the idea of creating a 
«Tropical garden in the sea», that aims to give passengers a natural 
ventilation, a green visual for panoramic enjoying.  

On the purpose of softening the entrances of two restaurants 
and harmonizing with the organic architecture, the landscaping is 
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designed by adding more greenery in the restaurants zone with a 
selection of palm tree, which should be suitable for Phu Quoc climate. 

The bench-stairs are provided with grass and mix of succulents 
in order to hightlight the shape and line of each element of the Kiss 
Bridge.

For the two entrances to the bridge from North and South, the 
landscape design aims to create a comfort,  relaxing and interesting 
walkway with the shadow and sound from the palm tree blowing in 
the sea wind. 

The plant selection for landscape design is studied on base of 
climate characteristics of Phu Quoc island and the concept design of 
Kiss Bridge.

Then it took the theme of kiss as a point of inspiration, which 
in art is represented as the only moment in which two individuals 
merge into a single universe. 

The designer would like to emphasize the tensions that exits 
between the two lovers – the moment before the kiss. This tension 
will therefore always remain constant and infinite, but the act can be 
carried out by the people who walk along the two different elements, 
reaching and making the last gesture that the two structures 
will never make, touch each other. Kiss Bridge is an installation of 
performance art, which encourage public participant for reclaiming 
the feeling of connection.

Kiss Bridge sits on the existing breakwater but its body is 
divided into many parts: the accesses to the bridge from North and 
South, walkway path integrated with Mr Bridge restaurant from the 
Nord side and with Ms Bridge restaurant from the South side, photo 
shoot bridge that serves as a viewing platform towards the Kiss 
point. On the purpose of displaying this function and maintaining 
the bridge in safety level from the wave action, photo shoot bridge 
reaches 9m high compared to 16 m high of Kiss Point. The different 
elevation creates interesting viewpoints for spectators.

Furthermore, at Kiss point, the glazing balustrade is integrated 
with the steel balustrade on purpose of drawing attention to this 
point. And with aims to allow the physical touch the gap between 2 
cantilevers is only 0.5m. 

The pillars have been designed in V – shape and stand straight. 
Just four central pillars will have inclination of 65 degree.

The climate and the diversity regarding local technology in 
construction, influenzed the application of building materials adopts 
the standard for maritime buildings and focusing on using the local 
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materials: grey granite, brushed steel. Besides, due to the salty and 
wet environment by the sea, to ensure the anti-erosion of structure, 
the main body of the bridge adopts a cast-in-place reinforced 
concrete structure, which is covered by steel. 

This large ‘suspended’ infrastructure redesigns the island’s 
waterfront, creating a new landmark, visible from sea and land.
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Prof. Arch. Marco Casamonti

Marco Casamonti si laurea nel 1990 presso l’Università di 
Firenze e nel 2001 ottiene l’idoneità come Professore Ordinario 
in Progettazione Architettonica e Urbana presso la Facoltà di 
Architettura di Genova.  Dal 1997 è direttore responsabile di 
Area, rivista internazionale di Architettura e Arti del Progetto 
edita dal Gruppo Tecniche Nuove. Nel 1988, fonda lo Studio 
Archea insieme a Laura Andreini e Giovanni Polazzi ai quali, nel 

2001, si associa Silvia Fabi.

Nel 2017 vince il concorso internazionale ad inviti per il 
progetto del Nuovo Centro Termale Benessere a Ponte di 
Legno (BS) organizzato e promosso da CIT. Tra gli ultimi 
importanti riconoscimenti possiamo citare il premio BigSEE 
Architecture 2020 per il Nuovo Stadio Nazionale dell’Albania 
a Tirana e la vincita del concorso internazionale a inviti per lo 
sviluppo architettonico e urbanistico del territorio di Rublyovo-
Arkhangelskoye una nuova area di espansione urbana a 70 km 

da Mosca. 

Tra i progetti più importanti di Archea Associati è possibile 
annoverare: la Biblioteca comunale di Nembro (Bergamo), 
l’ampliamento e riqualificazione della sede Perfetti Van Melle 
di Lainate nei pressi di Milano, la nuova Cantina Antinori nel 
Chianti Classico a San Casciano Val di Pesa, Firenze, il Yanqing 
Grape Expo nei pressi di Pechino, il Li Ling World Ceramic Art 
City in Cina, il complesso residenziale Colle Loreto a Lugano, il 
recupero e la trasformazione dell’Ex Magazzino Vini di Trieste 
in Eataly Store, il recupero e la trasformazione del Mercato 
Centrale di La Valletta a Malta e il nuovo ampliamento del 
comparto produttivo del brand internazionale di moda Salvatore 
Ferragamo a Firenze . A novembre 2019 è stato inaugurato il 
Nuovo stadio nazionale dell’Albana a Tirana e da poco sono 
conclusi i lavori per la ristrutturazione e rinnovo del nuovo Hotel 
Universo a Lucca per il gruppo Marriott – Autograph Collection e 

il progetto The Veil ad Astana (Nur-Sultan) in Kazakistan. 
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La differenza fra opus e opera, in latino, è equivalente alla 
relazione che c’è, in greco, fra energheia ed ergon: ergon – 

proprio come opera –  è il venire ad essere della forza intrinseca; può 
quasi dirsi il phainomenon dell’energia, il risultato, l’esito finale di quel 
flusso che percorre ed anima dall’interno una qualsiasi intenzionalità 
progettuale.  Un pensiero del genere può essere facilmente 
esemplificato, in modo pratico e con la immediatezza propria delle 
immagini,  da uno di quei ponti in ferro che sul finire dell’Ottocento  
(in pieno clima di rivoluzione tecnologica e sotto la spinta di 
modernizzazione del Vecchio Continente) hanno reso caratteristico il 
paesaggio infrastrutturale, urbano e  suburbano, nei maggiori paesi 
dell’Europa industrializzata. 

IL COSTRUTTORE DI PONTI:  
ANGHEL SALIGNY A CERNAVODĂ 

IN ROMANIA
Renato Santoro
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Nella fitta  intelaiatura che tesse la trama di tiranti, puntoni, travi, 
plinti e tralicci dei ponti di nuova generazione, è come se fosse visibile, 
quasi distintamente leggibile - come se sfrecciasse in superficie 
-  la corrente delle forze  che partecipano dinamicamente alla  leggi 
strutturali della statica e che governano sapientemente l’equilibrio 
dell’impalcato. Sembra quasi di rileggervi la stessa fluidità, quella 
dynamis che era percepibile nell’impianto gotico dei costruttori di 
cattedrali. Nell’Atene dei filosofi era detta hybris la tracotante superbia 
dell’uomo che sfida condizioni e limiti della statica, dell’ars regia.

Un ingegnere riesce a smascherare le tensioni che pulsano 
lungo le fibre della materia. Mette in esposizione gli scuotimenti 
sottocutanei che attraversano le cellule di un corpo al limite dello 

FIG. 1: Il ponte di ferro a S. Giovanni dei Fiorentini (Roma,1863) in una vecchia foto d’epoca
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snervamento. Ti rivela la contrapposizione in gioco tra le forze di 
azione e reazione (ne vedi quasi i circuiti, l’andamento, come nello 
schema grafico di un manuale di scienza delle costruzioni). I primi 
ponti in ferro di metà Ottocento nella Roma papalina di Pio IX, come 
quello ai Fiorentini, sostituito dopo la seconda guerra mondiale (FIG. 
1) o quello dell’Industria all’Ostiense, del belga Louis Hach (FIG. 2), 
ne sono quasi la trasposizione visiva. Ancor più evidente il quadro 
reticolare delle trazioni e delle compressioni nel ponte sul fiume Forth 
in Scozia, dell’ingegnere ferroviario John Fowler. Impresa portata a 
termine con la collaborazione di Benjamin Baker fra il 1879 ed il 1890 
(FIG. 3) - con la sua lunghezza complessiva di 1750 metri, ripartita in 
campate di 520 metri ciascuna - si presta davvero a parafrasi di come 
la sapienza tecnica renda possibile la visualizzazione delle energie 
celate, quello svelamento cui si alludeva poc’anzi.

Parrebbe quasi di “auscultarne” il rumore di fondo, appena 
percettibile, come una vibrazione pitagorica. Sono le forze verticali 
ed orizzontali che confluiscono in quelle trasversali, tutte in tensione, 
come corde di un gigantesco strumento musicale. 

L’amante dell’ingegnere è il titolo di una celebre tela di Carlo 
Carrà, il Carrà metafisico del primo dopoguerra. Vi compaiono una 
testa di manichino, una squadra, un compasso,  un regolo, pochi 
oggetti sospesi nel silenzio, simboli muti (che sanno “raccontare” solo 

FIG. 2: Il ponte dell’Industria (Roma Ostiense), del belga Louis Hach, inaugurato nel 1863



IL COSTRUTTORE DI PONTI:  
ANGHEL SALIGNY A CERNAVODĂ IN ROMANIA

Renato Santoro

655 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

FIG. 3: John Fowler e Benjamin Baker, Ponte sul  fiume Forth, Scozia (1879-90)

FIG. 4: Anghel Saligny, ponte Carol I a Cernavodă, inaugurazione del 1895
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a chi ne intenda il linguaggio cifrato).
La realtà (la latina realitas, da res) è il mondo delle cose. In 

inglese, osserva Gadamer, per dire niente (nihil, il ne-hilum dei 
Romani: “nemmeno un filo”) si adopera nothing che significa, alla 
lettera, nessuna cosa. Per deduzione sillogica allora, l’ente non è 
altro che la cosa stessa. Gli strutturalisti di ponti e grandi strutture, 
con la provocazione di questi rebus fatti di “oggetti”, suggeriscono 
l’inesprimibilità del non visibile, celato nel numero e nella geometria. 
Dal concreto all’idea e viceversa.

Sul finire dell’Ottocento l’ingegnere rumeno Anghel Saligny, 
seguendo le tracce delle coeve esperienze europee, si aggiudica un 
primato rimasto ineguagliato per lungo tempo: costruisce sulle rive 
del Danubio e di un suo ramo laterale, nelle vicinanze di Cernavodă - 
operoso centro industriale della Dobrugia a meno di 60 chilometri da 
Costanza sul Mar Nero - un ponte che si snoda, inclusi i viadotti, per 
4 chilometri (dimensioni tra le più audaci  nel Vecchio Continente). 
La luce della campata centrale è di 190 metri; la quota del ponte, 
sollevato da imponenti pilastri di cemento, è 30 metri sopra il livello 
dell’acqua, al fine di permettere il passaggio delle imbarcazioni di 
grossa stazza.

Inaugurato dopo 5 anni di lavori il 26 settembre 1895 (FIG. 4), 
il ponte era intitolato a Carol I, sovrano del regno di Romania che 
presenziò alla cerimonia.

FIG. 5: Ponte Carol I, foto ricordo d’epoca ai piedi del bronzo di Léon Pilet raffigurante un 
Dorobanți, militare dello storico corpo armato della Dobrugia
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Ai lati del monumentale arco di accesso al vecchio ponte 
(FIGG. 5 e 6), posti a far da guardia alla Dobrugia come telamoni, due 
enormi statue in bronzo alte 5 metri, opera dello scultore francese 
Léon Pilet (1836-1916). Sono i cosiddetti “Dorobanți”, antico ed eroico 
corpo militare in forza all’esercito danubiano, distintosi nella Guerra 
d’Indipendenza della Romania contro gli Ottomani.

In seguito, durante il regime comunista che mirava a recidere 
i legami con i trascorsi monarchici del Paese (oltretutto di dinastia 
teutonica), il ponte assumerà l’intestazione dell’ingegnere che lo 
aveva ideato e con cui è oggi conosciuto, come si può vedere dal 
raffronto delle vecchie foto con le attuali (FIG. 7).  Nato per velocizzare 
il collegamento fra la Capitale e il mare scavalcando il letto del fiume 
(FIG. 8), è stato battuto dal transito delle locomotive per quasi cento 
anni, sino a quando nel 1987, dichiarato monumento nazionale, è 
stato dismesso, affiancato da un nuovo ponte parallelo a traliccio, con 
una corsia autostradale ed un più moderno tracciato ferroviario (FIGG. 
9, 10, 11). L’immagine di Cernavodă sullo sfondo è profondamente 
mutata rispetto ad un secolo fa, dal momento che il suo sky-line è 
stato tetramente alterato dalla centrale nucleare qui impiantata ai 
tempi di Ceausescu.

FIG. 6: Campate del ponte Carol I a Cernavodă, a quel tempo – con i suoi 4 chilometri 
complessivi, compresi i viadotti- il ponte fluviale più lungo d’Europa. Ai lati del 
monumentale arco d’ingresso i Dorobanți di guardia



GBRIDGES

658 | Galileo 259 | giugno - luglio 2022

FIG. 7: Pilone intermedio del ponte di Cernavodă oggi intestato al suo costruttore, 
l’ingegnere rumeno Anghel Saligny

FIG. 8: Il susseguirsi di campate ideate da Saligny attraversa le acque del Danubio a 30 
metri di quota, per consentire il passaggio delle navi
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In questa orditura di acciaio sembra quasi scorgersi la tessitura 
di quell’architettura del ferro fin-de-siècle che trova la sua massima 
espressione nella torre parigina di Gustave Eiffel. Non a caso Anghel 
Saligny (FIG. 12) che era nato in Moldavia il 19 aprile 1854 da una 
famiglia di ascendenza francese poi trasferitasi in Romania, aveva 
proseguito gli studi in Germania, dove si laurea in ingegneria e 
familiarizza con quelle che erano le novità e le tendenze estetiche 
dell’architettura centro-europea. Tornato a Bucarest fu tra i fondatori 
della locale scuola politecnica e nel 1892 fu nominato accedemico 
di Romania. Saligny muore nella Capitale il 17 giugno 1925.  Oltre 
al ponte di Cernovoda Saligny è stato attivo nell’area portuale di 
Costanza, ove ha la possibilità di  sperimentare sistematicamente 
l’uso innovativo del cemento armato per realizzare silos, passerelle, 
magazzini, funzionali ai traffici commerciali di quello che è il quarto 
scalo marittimo europeo. Le merci, i materiali minerari, il legname, 
che sulle chiatte per secoli avevano risalito lentamente il corso del 
Danubio, attraversando i Balcani  sino a raggiungere il cuore pulsante 
dell’impero austro-ungarico (che aveva esteso la sua influenza socio-
politica e culturale anche sulla Romania) trovavano nel progresso 
tecnologico un impulso alla crescita economica e produttiva del 
Paese.

FIG. 9: Negli anni ‘80 del secolo scorso il ponte in ferro è stato dichiarato monumento 
nazionale ed è stato affiancato da un nuovo ponte a traliccio con rete autostradale e 
tracciato ferroviario
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FIG. 10: Il ponte di Saligny inquadrato dalla corsia autostradale

FIG. 11: I due ponti paralleli, quello di Saligny e quello inaugurato nel 1987, visti dall’alto
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FIG. 12: Ritratto fotografico di Anghel Saligny (1854-1925), pluridecorato accademico di 
Romania. A destra: statua celebrativa dell’ingegnere, realizzata nel 1957 dallo scultore 
rumeno Oscar Han. Si trova a Costanza, nel giardino di boulevard Regina Elisabetta, 
antistante le rive del Mar Nero

Renato Santoro

Nato a Roma nel 1951, sotto il segno del Leone, ha conseguito la 
laurea in architettura alla Sapienza nel 1976. 

Nel 1980 si è specializzato in  storia e restauro dei monumenti. 

Libero professionista con attività di progettazione, è consulente 
tecnico del Tribunale di Roma e perito demaniale della Regione 

Lazio. 

Appassionato di esoterismo sulle tracce di un percorso iniziatico.
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Il ponte è una struttura di grande fascino, che si presta a 
notevoli usi e funzioni, di natura morale e spettacolare oltre che 

concreta, di attraversamento e di passaggio e di punto di riferimento 
topologico. Nella Commedia  di Dante esistono due distinte 
fenomenologie dei ponti: quelli che nella finzione della narrazione 
attraversano le Malebolge e quelli reali che stanno nel mondo, che 
occupano similitudini e discorsi delle anime che popolano il poema.

1. I ponti di Malebolge 
Nel regno ultraterreno narrato da Dante nella Commedia i 

ponti assumono una forma tutta particolare. Si tratta di «arcate 
monolitiche naturale che permettono il passaggio su una bolgia 
collegandone gli argini».1 Tali ponti compaiono unicamente nelle 
Malebolge, l’ottavo cerchio, in cui sono confinati i traditori, colpevoli 
del peccato più grave e drammatico dell’Inferno.2 «Le bolge sono 
infatti il tipico regno del comico: bassezza di stile e bassezza di colpa, 
e massima degradazione della figura umana. Qui Dante si gioverà 
della sua esperienza di rime comiche e petrose, ma soprattutto del 
linguaggio realistico».3 Col XVIII canto Dante entra nel nuovo cerchio 
e subito offre una descriptio loci; l’incipit suona infatti «Luogo è in 
inferno detto Malebolge».

  Dante poeta scorge allora – e descrive – i dieci fossati 
concentrici, grigi e pietrosi, del colore del ferro, che compongono le 
bolge. Al centro si apre un pozzo enorme (il cui fondo costituisce il 
nono cerchio) «e dall’orlo esterno del cerchio all’orlo del pozzo si può 
passare grazie a più ordini di scogli o rupi, che sovrastano alle bolge 
successive e servono da ponti; i varii ordini di ponti terminano nella 
cinta del pozzo centrale, come i raggi di una ruota nel mòzzo».4 Dante 
imposta una doppia similitudine per rendere visibile nella mente del 
lettore la sua complessa invenzione architettonica:5 

Quale, dove per guardia de le mura
più e più fossi cingon li castelli,
la parte dove son rende figura,

tale imagine quivi facean quelli;
e come a tai fortezze da’ lor sogli

I PONTI NELLA 
COMMEDIA DI DANTE

Elisabetta Tonello
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a la ripa di fuor son ponticelli,

così da imo de la roccia scogli
movien che ricidien li argini e ’ fossi
infino al pozzo che i tronca e raccogli (If, XVIII, 10-18).

 L’immagine che si presenta agli occhi di Dante personaggio 
è paragonabile a quella dei castelli cinti da più fossi a difesa delle 
mura; come in questi castelli sono presenti «ponticelli» che vanno 
dalla fortezza fino all’argine estremo dell’ultimo fossato, convergendo 
nel vuoto del pozzo centrale. Qui però i ponticelli, che qualcuno 
propone di identificare con dei ponti levatoi,6 fanno parte della natura 
infernale; sono infatti piuttosto «scogli», «ponti formati dalla rupe 
stessa» precisa Vandelli,7 che attraversano gli argini che delimitano le 
bolge e le bolge stesse.8 

 Questi particolari “ponti-scoglio” infernali vengono in altre 
parole paragonati a ponti terreni, costruiti dall’uomo.9 Altrove, nello 
stesso canto, Dante li definisce «vecchi» (If, XVIII, 79: «Del vecchio 
ponte»). L’aggettivo, che a prima vista potrebbe sembrare poco 

Fig. 1. Schema delle bolge, La Comedia di Dante Aligieri con la nova espositione di Alessandro 
Vellutello, Venezia, Francesco Marcolini, 1544.
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significativo, è in realtà carico di senso. L’inferno è infatti antico o 
vecchio (III 7, XII, 4: «vecchia roccia»; VIII, 29: «antica prora» ecc.) più di 
ogni altra cosa. Sulla porta dell’Inferno si trova impressa la scritta che 
recita: «dinanzi a me non fuor cose create / se non etterne, e io etterno 
duro» (If, III, 7-8). Insomma, poiché prima della caduta di Lucifero 
e della conseguente creazione dell’Inferno esistevano solo cose 
eterne emanazioni di Dio, come gli angeli, i cieli e la materia prima, 
la formazione di questo regno segna l’autentico inizio del tempo, 
oltre che la differenziazione degli elementi. Dunque gli attributi che 
concernono il tempo, riferiti a elementi di questo luogo, segnano la 
sua gravezza e tristezza connesse alla pena millenaria, che si ripete da 
quando il mondo esiste. 

Come tali anche i ponti-scoglio sono elementi sovraumani, che 
originano da forze divine ultraterrene e che si oppongono e precedono 
quindi la soluzione architettonica dell’uomo. Se in entrambi i casi la 
funzione è quella di permettere l’attraversamento – ed è così che se 
ne servono Dante e Virgilio – l’opposizione di base, quella creatrice, 
si riflette nell’efficacia del ponte, che invece di unire i luoghi dai quali 
getta (nella realtà umana), è elemento di separazione tra i gironi, 
scandendone le balze, e termina nel vuoto del pozzo centrale.

 I ponti di Malebolge ricompaiono, in Inferno, a distanza di tre 
canti, in apertura del canto XXI: «Così di ponte in ponte, altro parlando 
/ che la mia comedìa cantar non cura, / venimmo; e tenavamo il 
colmo, quando / restammo per veder l’altra fessura / di Malebolge e 
li altri pianti vani; / e vidila mirabilmente oscura» (If, XXI, 1-6). Dante 
e Virgilio stanno attraversando i ponti che li conducono dalla 4a alla 

5a bolgia, e proprio al «colmo», ossia al punto più alto dell’arco, si 
arrestano per osservare la bolgia, stagno di pece bollente nel quale 
sono immersi i barattieri, rei di trarre profitto illecito da cariche di 
pubblici uffici. Si è a lungo discusso sulla particolare «tonalità del 
“comico” inf., caratterizzata da materialità delle immagini, similitudini 
animalesche, figure di ironia, lessico denso ed espressivo […], suoni 
aspri»10 di questo canto. Si tratta di uno stile eccezionale, impiegato 
per descrivere una sequenza animatissima, che vede insolitamente 
Dante come protagonista, al posto dei dannati, e che forse potrebbe 
spiegarsi con un riferimento biografico. Il poeta venne infatti esiliato 
proprio con l’accusa di baratteria e lo scontro nel quale è ora coinvolto 
in inferno, coi diavoli, rifletterebbe la propria situazione con i fiorentini 
allora sulla Terra.11 

A ogni modo, quello che qui interessa è che Dante dirige questa 
scena adoperando il ponte come elemento cardine dell’intera regia. 
Nel passo appena visto infatti si posiziona nel punto più elevato 
possibile per osservare i barattieri, con evidente implicazione morale. 
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La scena presto cambia e Dante cede la propria posizione, spinto 
dalle parole solerti di Virgilio («mi trasse a sé del loco dov’io stava» 
If, XXI, 24), a un diavolo alato che porta sulle spalle un dannato («vidi 
dietro a noi un diavol nero / correndo su per lo scoglio venire» If, 
XXI, 29-30). Ora è il diavolo che si trova al «colmo» del ponte e di lì 
getta il peccatore nella pece bollente ammonendo la compagnia di 
Malebranche di tuffarlo sotto il liquido, essendo esso impegnato nel 
fare avanti e indietro da Lucca, dove sono numerosissimi i barattieri, 
che occupano le alte cariche della magistratura («anzian»):

Del nostro ponte disse: «O Malebranche,
ecco un de li anzian di Santa Zita!
Mettetel sotto, ch’i’ torno per anche

a quella terra che n’è ben fornita:
ogn’uom v’è barattier, fuor che Bonturo;
del no, per li denar vi si fa ita» (If, XXI, 37-41).

Il demonio si volge quindi indietro, velocemente, dopo aver 
gettato con spregio il peccatore (Martino bottaio): «Là giù ’l buttò, e 
per lo scoglio duro / si volse» (If, XXI, 43-44). Questi riemerge appena 
e i diavoli, che prima erano nascosti alla vista di Dante e Virgilio, sotto 
il ponte, cominciano a deriderlo e insultarlo («i demon che del ponte 
avean coperchio» If, XXI, 47). Questo movimento ricorda un elemento 
topico degli spettacoli popolari; era infatti frequente la sequenza dei 
diavoli che escono da una buca nel palcoscenico e invadono la scena. 

Dopo essere stato rassicurato e messo al riparo da Virgilio, 
Dante si nasconde e Virgilio avanza nel ponte, oltre il capo, ‘co’, 
la testa del ponte, grazie al quale verrà condotto dalla quinta alla 
sesta bolgia: «Poscia passò di là dal co del ponte; / e com’el giunse 
in su la ripa sesta…» (If, XXI, 64-65).12 Qui i demoni lo scorgono ed 
escono rapidamente dal loro sito, sotto il ponticello, per aggredirlo, 
con gli artigli puntati: «usciron quei di sotto al ponticello, / e volser 
contra lui tutt’i runcigli» (If, XXI, 70-71). Virgilio li arresta invocando il 
volere divino, che ha concesso a Dante di visitare l’Inferno. A questo 
punto si rivolge nuovamente a Dante per trarlo a sé: «E ’l duca mio 
a me: «O tu che siedi / tra li scheggion del ponte quatto quatto, / 
sicuramente omai a me ti riedi» (If, XXI, 88-90). L’architettura di questi 
ponti sovraumani si va chiarendo attraverso questo riferimento agli 
spuntoni di roccia («scheggion»)13 che permettono di immaginare un 
arco creato da un getto di roccia irregolare, aggettante che scavalca 
ogni balza, poggiando sull’argine successivo per dieci volte, con una 
regolarità e continuità tale da disegnare un raggio che attraversa 
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tutto l’ottavo cerchio. Si fondono, in altre parole, in questa costruzione 
ultraterrena, rigore e furore creatori. Tale disegno irregolare e al 
contempo disciplinato è in realtà rotto, concretamente, da un evento 
divino: il terremoto che segue la morte di Cristo. Come si vede nel 
prosieguo del canto, infatti, i diavoli tendono un inganno ai due poeti, 
mescolando ad arte verità e menzogna. Mostrato loro che il sesto arco 
è danneggiato e non permette il passaggio alla sesta bolgia («“Più 
oltre andar per questo / iscoglio non si può, però che giace / tutto 
spezzato al fondo l’arco sesto”» If, XXI, 106-108), li indirizzano verso un 
altro passaggio, un ponte che sarebbe rimasto, unico – stando alle loro 
parole – in piedi («E se l’andare avante pur vi piace, / andatevene su 
per questa grotta; / presso è un altro scoglio che via face» e « “Cercate 
‘ntorno le boglienti pane; / costor sian salvi infino a l’altro scheggio / 
che tutto intero va sovra le tane». If, XXI, 109-111 e 124-126). In realtà tutti 
i ponti della sesta bolgia sono franati.

Fig. 2. I ponti nella quinta bolgia, illustrazione di Giovanni Stradano, 1587-1588
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Tutto il canto XXI è ‘girato’ intorno al ponte: esso rappresenta 
infatti un elemento scenico dalle grandi potenzialità. Oltre alle 
implicazioni teatrali che abbiamo visto essere messe in atto, il ponte, 
pur nella sua forma rozza di «scoglio», è unico mezzo che permette di 
unire e separare, di impedire o procedere, insomma, nella conoscenza 
del mondo (ultra)terreno. 

Dopo essere stati scortati dai demoni nella quinta bolgia si apre 
una parentesi lenta e pesante, come le cappe di piombo indossate 
dagli ipocriti che sono puniti nella sesta bolgia, narrata nel canto 
XXIII. Qui Dante viene a sapere la verità da un dannato: non esistono 
più ponti intatti per passare oltre il sesto cerchio («“Più che tu non 
speri / s’appressa un sasso che de la gran cerchia / si move e varca 
tutt’i vallon feri / salvo che ‘n questo è rotto e nol coperchia: / montar 
potrete su per la ruina, / che giace in costa e nel fondo soperchia”» If, 
XXIII, 133-138). Si impone anche qui una regolarità divina; non esistono 
ponti intatti in tutta la sesta bolgia, «certo perché in essa dovevano 
finire i responsabili di quella morte che causò il terremoto».14 

Giunti dunque al ponte crollato più “agevole” indicato dal 
peccatore («guasto ponte» If, XXIV, 19), Virgilio guida Dante nel difficile 
attraversamento della frana. Si tratta di una scena singolare, perché 
comprende un lungo intervallo che riguarda la vicenda interiore 
di Dante pellegrino. In questo lungo squarcio narrativo, che trova 
posto proprio a metà dei 13 canti dedicati alle bolge, hanno luogo i 
turbamenti interiori e la ripresa di fiducia da parte di entrambi i poeti. 
Prima Virgilio riacquista sicurezza in sé, dopo lo sconvolgimento per 
aver realizzato di essere stato gabbato dai diavoli. Poi Dante si perde 
d’animo per la stanchezza dell’attraversamento e Virgilio gli impartisce 
una severa lezione etica: il coraggio morale e la fama si conquistano 
solo con la fatica. Il ponte franato corrisponde quindi a una prova 
durissima per Dante («La lena m’era del polmon sì munta / quand’io 
fui sù, ch’i’ non potea più oltre, / anzi m’assisi ne la prima giunta» If, 
XXIV, 43-45), a uno stacco tra i due argini, ma anche a una interruzione 
della fiducia in sé. Più in generale, l’elemento architettonico del ponte 
che collega i luoghi, e converso, conferisce sicurezza e aspettativa, 
in definitiva speranza. Dante sfrutta la sensazione, ben nota, della 
fatica psicologica oltre che fisica di raggiungere luoghi mal collegati 
per dimostrare la propria virtù e capacità morale e accrescere così il 
valore del proprio viaggio nei tre regni ultramondani. 

I l  ponte successivo, che attraversa la settima bolgia, è 
«ronchioso, stretto e malagevole, / ed erto più assai che quel di pria» 
If, XXIV, 62-63 ma Dante ormai è stato messo alla prova e ha superato 
l’ostacolo; per questo si sente «forte e ardito» (If, XXIV, 60). Il nuovo 
ponte non è solo attraversato ma è adoperato nuovamente come 
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punto di osservazione, al sicuro dal fitto intrico di serpenti che occupa 
la bolgia dove sono puniti i ladri:

Noi discendemmo il ponte da la testa
dove s’aggiugne con l’ottava ripa,
e poi mi fu la bolgia manifesta:

e vidivi entro terribile stipa
di serpenti, e di sì diversa mena
che la memoria il sangue ancor mi scipa (If, XXIV, 79-84).

Dante ottiene una visione d’insieme dalla sua posizione sul 
ponte che gli permetterà di descrivere iperbolicamente, gareggiando 
con alti precedenti letterari come Lucano e Ovidio, lo scenario 
surreale di questa bolgia. Il ponte rappresenta inoltre uno strumento 
di difesa, un luogo dove trovare rifugio rispetto a quello che si trova 
o che accade al di sotto. Dante infatti resta in questa posizione 
sopraelevata (nonostante una breve discesa lungo l’argine per vedere 
i dannati e parlare con loro, ma senza arrivare al fondo) per osservare 

Fig. 3. Il ponte nella settima bolgia, miniatura del manoscritto Nap. C F 2.16 
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la settima bolgia e condurre i dialoghi e così farà anche sul ponte 
dell’ottava, sebbene sembri essere ancora più malagevole della 
precedente: «tra le schegge e tra ’ rocchi de lo scoglio / lo piè sanza la 
man non si spedia» (If, XXVI, 17-18). Qui Dante procede infatti carponi, 
ma si rimette in piedi per osservare il nuovo incredibile scenario delle 
fiamme contenenti le anime ed è costretto a riaggrapparsi alla roccia 
perché sta per cadere.

Io stava sovra ’l ponte a veder surto,
sì che s’io non avessi un ronchion preso,
caduto sarei giù sanz’esser urto.

E ’l duca che mi vide tanto atteso
disse: «Dentro dai fuochi son li spirti
catun si fascia di quel ch’elli è inceso» (If, XXVI, 43-48).

Dante è di nuovo sopra ad un ponte, che sovrasta la nona 
bolgia, quando incontra il poeta provenzale Bertran de Born. L’anima 
aspetta di trovarsi proprio al di sotto per rivolgergli la parola e compie 
un evidente tentativo di elevazione per guadagnare l’attenzione di 
Dante, rimarcando la differente posizione ‘basso/alto’ dei due poeti: 

Quando diritto al piè del ponte fue,
levò ’l braccio alto con tutta la testa,
per appressarne le parole sue (If, XXVIII, 127-129).

Ancora, nel XXIX canto l’attenzione di Dante è richiamata da 
Virgilio su di un’ombra che si trova al «piè del ponticello». Non potendo 
salire sui ponti e percorrere le malebolge i dannati sono chiaramente 
costretti a restarne ai limiti. Anche quando rivolgono gesti di minaccia 
e di sdegno, come in questo caso, non possono avvicinarsi a Dante, 
che rimarca così la propria posizione di eccezionalità e privilegio.

Allor disse ’l maestro: «Non si franga
lo tuo pensier da qui innanzi sovr’ello.
Attendi ad altro, ed ei là si rimanga;

ch’io vidi lui a piè del ponticello
mostrarti, e minacciar forte, col dito,
e udi’ ’l nominar Geri del Bello. (If, XXIX, 22-27)

Insomma, il ponte nelle sue varie funzioni (sopraelevazione, 
sicurezza, raccordo) e posizioni («al colmo», «da la testa», «tra ‘ rocchi», 
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«al piè») si configura come un luogo favorito e carico di sovrasensi 
nella costruzione narrativa e, si direbbe, scenica dantesca.

2. Ponti reali
2.1. Altra funzione del ‘ponte’ nella Commedia è connessa 

alle tantissime similitudini che costellano il poema. In molti casi è 
possibile individuare con precisione i ponti cui Dante fa riferimento.

Ancora nel canto XVIII dell’Inferno ,  dove abbiamo visto 
comparire per la prima volta i ponti di Malebolge, si incontrano due 
schiere di peccatori, i ruffiani e i seduttori, che procedono, sotto le 
frustate dei diavoli, in direzioni di marcia opposte. Questo andamento 
è paragonato da Dante ai pellegrini che a Roma vanno verso San 
Pietro. 

come i Roman per l’essercito molto,
l’anno del giubileo, su per lo ponte
hanno a passar la gente modo colto,

che da l’un lato tutti hanno la fronte
verso ’l castello e vanno a Santo Pietro;
da l’altra sponda vanno verso ’l monte. (If, XVIII, 28-33)

Il ponte sul quale si può assistere a questa particolare scena è 
quello di Castel Sant’Angelo, dove le persone si dispongono su due 
file alternate; l’una rivolta in direzione di San Pietro e l’altra, di spalle, 
che fa ritorno. 

Un ponte del tutto generico, nella sua forma astratta ideale, 
si incontra in un’altra similitudine nel canto XIX del Purgatorio. Nel 
quarto girone del purgatorio Dante, che segue Virgilio per passare al 
quinto girone, carico di pensieri, si paragona a un uomo che procede 
curvo sulle spalle: «Seguendo lui, portava la mia fronte / come colui 
che l’ha di pensier carca, / che fa di sé un mezzo arco di ponte» (Pg, 
XIX, 40-42). Con la testa e il busto piegati in avanti la figura umana di 
Dante sembra quindi un mezzo arco. E si dovrà ricordare che gli archi 
dei ponti medievali erano spesso a sesto acuto, particolare che rende 
maggiormente realistica la similitudine.15 

2.2. Infine, i ponti che si incontrano possono essere luoghi reali 
che entrano nella fictio del poema evocati da Dante stesso o dai 
personaggi che agiscono nella diegesi della Commedia. 

 Nell’antipurgatorio Dante incontra Manfredi che, essendosi 
pentito in extremis, ha diritto di purgare le sue pene invece che 
essere dannato all’inferno. Manfredi racconta che il suo corpo venne 
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sepolto, protetto dalla «grave mora» (un cumulo di pietre, secondo 
l’usanza militare) in capo a un ponte presso Benevento («in co del 
ponte presso a Benevento» Pg, III, 128), prima di essere disseppellito e 
che le sue ossa venissero dunque bagnate dalla pioggia e sparse qua 
e la dal vento. 

Il ponte in questione andrà identificato con uno di quelli sul 
fiume Calore, nei pressi del luogo di battaglia. 

  Un ponte si incontra anche in Paradiso, quando Dante dialoga 
con Cacciaguida e si fa istruire sulla storia e sul destino di Firenze. 
Qui è nominato il ponte Vecchio («quella pietra scema / che guarda 
’l ponte» Pd, XVI, 145), con il troncone di pietra (una statua di Marte 
mutila) che vi stava a guardia, presso cui fu ucciso Buondelmonte 
(1215), fatto cui veniva attribuita la divisione della città fra guelfi e 
ghibellini. Il luogo, ai piedi del ponte Vecchio, è carico di senso, con 
quella statua mozza che pare possedere un potere malefico. 

 Anche in questo caso Dante ci insegna che il ponte rappresenta 
un elemento architettonico di demarcazione fisica del territorio di 
facile identificazione, connesso alla memoria collettiva.

Da questa rapida panoramica emerge come anche un 
oggetto come il ponte, apparentemente neutro, ma ricco di possibili 
implicazioni, venga sfruttato da Dante in tanti modi che vanno dalla 
sofisticata costruzione registica delle scene infernali, con evidenti 
annessi coinvolgimenti morali, ai ricordi personali e collettivi legati ai 
siti e alla forma dei ponti. 
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Note:
1 La definizione è di Cristiano Lorenzi Biondi, nel Vocabolario dantesco online (http://www.

vocabolariodantesco.it/voce_tab.php?id=3632), che giustamente gli attribuisce l’etichetta di metaf. a 
indicare la natura ficta dell’invenzione architettonica all’interno del sistema letterario.

2 Una recente disamina dell’architettura di Malebolge è in Rebuffat, «Luogo è in inferno detto 
Malebolge»: una ricerca di topografia dantesca, «L’Alighieri», LIII, 41, 2013, pp. 33-62. Sulle malebolge, 
come su tantissimi aspetti del poema esiste una letteratura sconfinata; mi limito a citare Ezio Raimondi, 
Una città nell’Inferno dantesco, in Id., Metafora e storia. Studi su Dante e Petrarca, Torino, Einaudi, 1970, 
pp. 39-63; Tiziano Zanato, Lettura del XVIII canto dell’«Inferno», «Per leggere», 6, 2004, pp. 5-47; Edoardo 
Sanguineti, Interpretazione di Malebolge, Firenze, Olschki, 1961, Beniamino Andriani, La grandezza di 
Malebolge, «Studi Danteschi», IL, 1972, pp. 43-48, Stefano Carrai, Attraversando le prime bolge. Inferno 
XVIII, «L’Alighieri», LII (2011), pp. 97-110, Theodor J. Cachey, Cartografie dantesche: mappando Malebolge, 
«Critica del testo», XIV/2, 2011, pp. 229-260.

3 Dante Alighieri, Inferno, con il commento di Anna Maria Chiavacci Leonardi, Milano, Mondadori, 
1991, p. 535.

4 Dante Alighieri, La Divina Commedia. Testo critico della Società Dantesca Italiana riveduto col 
Commento Scartazziniano rifatto da Giuseppe Vandelli, Milano, Hoepli, 1957, p. 140.

5 Questi canti sono dominati da un linguaggio comico realistico, non solo in senso tecnicizzato – 
ossia di un registro basso e volgare, dominato da lessico popolareggiante e da suoni aspri – ma anche 
e soprattutto in senso proprio, ovvero concernente gli oggetti più concreti della realtà quotidiana. Gli 
accumuli di similitudini possono essere lette come espressione di questa scelta stilistica.

6 Un controllo delle occorrenze di ‘ponticello’ nel Corpus OVI non permette di rilevare affatto delle 
differenze tecniche tra l’uso di ‘ponte’ e del suo alterato. Ritrovo invece la locuzione ‘ponte levatoio’ 
nello stesso Corpus, attestato già a partire dal XIII secolo, mentre la forma ‘ponticello’ sembra piuttosto 
riguardare la dimensione, più ridotta.

7 Dante Alighieri, La Divina Commedia. Testo critico della Società Dantesca Italiana riveduto col 
Commento Scartazziniano rifatto da Giuseppe Vandelli, Milano, Hoepli, 1957, ad locum, p. 141. 

8 Con Carrai, sarà il caso di notare anche che «questa combinazione multipla di fossati e di ponti nella 
sua rigidità geometrica suggerisce l’idea di un castello paradossale e declassato rispetto a quello in cui 
stanno gli spiriti magni del Limbo, o meglio l’idea di un castello alla rovescia, una specie di stampo da cui 
ottenere una torre in corrispondenza del pozzo centrale e dieci cerchie di mura circoncentriche» Stefano 
Carrai, Attraversando le prime bolge. Inferno XVIII, «L’Alighieri», LII, 2011, pp. 97-110: 99.

9 Rebuffat propone una possibile fonte di ispirazione dantesca nei cosiddetti “ponti del diavolo” e 
in particolare dal ponte sul fiume Serchio di Borgo a Mozzano (Lucca). Ritengo che il riferimento sia 
del tutto pertinente e il tipo di ricerca potenzialmente fruttuosa, nell’ottica di individuare nel mondo 
reale gli spunti per la creazione fantastica del mondo ultraterreno che Dante immagina. Mi permetto 
di segnalare un intervento in forma di trittico, che è stato presentato al convegno ADI del 2019 a Pisa 
(Scienza e Letteratura) dal titolo Scienza e realismo nell’Inferno dantesco (Coor. Antonio Raschi, Federico 
Marchetti, Il dirupo e il Flegetonte nel primo girone del settimo cerchio (If XII); Martina Cita, Il paesaggio 
della selva pietrificata (If XIII); Elisabetta Tonello, Lo scenario di Inferno XIV e XV.

10 Dante Alighieri, Inferno, revisione del testo e commento di Giorgio Inglese, Roma, Carocci, 2007, p. 
237

11 Si veda Tommaseo «ogni cosa dimostra che Dante sui barattieri volle versare lo scherno, e sprezzare 
così l’accusa de’ suoi nemici, che come barattiere lo cacciavano dalla patria» Niccolò Tommaseo, 1837 
[ed. of 1865], La Divina Commedia con le note di Niccolò Tommaseo e introduzione di Umberto Cosmo, 
Torino, UTET, 1927.

12 Il sintagma “in capo del ponte” è formula piuttosto comune stando ai dati del Corpus OVI (Cronica 
fiorentina, Milione tosc., Novellino, Cronica di G. Villani e di M. Villani, Boccaccio), ma limitata all’area 
tosco-fiorentina. La forma contratta co per capo si spiegherà per esigenze prosodiche.

13 Si veda il lemma nel Vocabolario dantesco (http://www.vocabolariodantesco.it/voce_prn.
php?id=4373), dove si precisa che è attestato «solo nella Commedia e cit. nei commentatori. Il termine, 
che già si rintraccia come toponimo in doc. senesi del sec. XIII ex. (Ceppari Ridolfi, Le pergamene, p. 
234 nr. 491), è un derivato di scheggio (vd.), di cui nella Commedia sembra essere sinonimo» (Cristiano 
Lorenzi Biondi).

14 Dante Alighieri, Inferno, con il commento di Anna Maria Chiavacci Leonardi, Milano, Mondadori, 
1991, p. 698

15 Dante Alighieri, La Divina Commedia. Testo critico della Società Dantesca Italiana riveduto col 
Commento Scartazziniano rifatto da Giuseppe Vandelli, Milano, Hoepli, 1957, p. 466

http://www.vocabolariodantesco.it/voce_tab.php?id=3632
http://www.vocabolariodantesco.it/voce_tab.php?id=3632
http://www.vocabolariodantesco.it/voce_prn.php?id=4373
http://www.vocabolariodantesco.it/voce_prn.php?id=4373
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La respirazione è un ponte che unisce due sponde, ad 
esempio quella della vita a quella della morte. E non è che 

te ne accorgi per caso, perchè qualsiasi strada tu percorra prima 
o poi ne incontri almeno uno. Come quello che incontrai in un 
gelido Dicembre nevoso, ormai una rarità, quando d’un tratto la mia 
respirazione si fece affannosa, pesante, faticosa. La mia temperatura 
corporea sfiorava i quaranta gradi, all’ombra, e non per effetto del 
surriscaldamento globale. Era il 16 Dicembre 2020 quando risultai 
positivo alla Sars-Cov2, e due giorni dopo, lo ricordo bene perchè 
sono nato il 18 Dicembre del 1966, un’ambulanza mi trasportò a 
sirene spiegate verso la terapia semi-intensiva del Covid Hospital 
di Vittorio Veneto. Da quel momento la mia strada fu veramente 

TUTTI NOI SIAMO 
COSTRUTTORI DI PONTI, 

REALI O VIRTUALI  
CHE SIANO.

Stefano Mitrione
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interrotta da un precipizio impervio dove, a dividermi dalla sponda 
opposta, la vita, c’era un ponte non ancora terminato. Questa era 
la sensazione che provavo, un’interruzione tra il respirare e il non 
respirare perchè se per morire di fame occorrono settimane e di 
sete giorni, per morire d’asfissia bastano una manciata di secondi. 
Solo un ponte poteva salvarmi, ad esempio un ponte di cortisone, 
dato che il “ponte vaccinale” era appena entrato in costruzione. La 
mia grande paura era attraversare quel ponte non ancora finito che 
mi si prostava davanti al limite dello strapiombo, una gola talmente 
profonda, e impervia, da non vederne quasi il fondo. Stabilizzato nel 
mio letto di ospedale con otto litri di ossigeno iperventilato al minuto, 
iniziai pure a disegnarlo quel ponte. Come avrei voluto aver studiato 
ingegneria per poter completare al più presto il mio ponte verso 
la salvezza. La campata era immensa, già sorretta da gigantesche 
fondamenta ancorate sulla dura roccia della montagna. Iniziai quindi 
a produrre una certa quantità di elaborati, nella fattispecie un cumulo 
crescente di schizzi, disegni e concetti costruttivi che mai prima 
avrei pensato di elucubrare. Disegnare ponti era come diventato il 
baluardo di speranza verso il definitivo superamento di un incubo. 
Visualizzare la paura tramite un ponte era diventato l’escamotage 
per non pensare alla voragine che mi si sprofondava ai miei piedi. 
Caronte, nell’immaginazione dell’uomo, usa una barca per collegare 
le due sponde di un fiume, ma nel mio incubo non c’era neppure 
una goccia d’acqua in quel baratro, ma solo gocce di ossigeno. 
L’ideale, in un mondo migliore, sarebbe stata una mongolfiera, ma, 
e non ne conosco ancora il vero motivo, scelsi proprio un ponte per 
esorcizzare la paura. Probabilmente perchè il concetto di ponte 
ci accompagna da sempre, ha a che fare con la gravità del nostro 
pianeta, poggia su solide basi, ci ispira solidità, sicurezza e un facile 
e rapido passaggio verso il punto di arrivo altrimenti irraggiungibile. 
E, grazie a quel ponte, riconquistai la respirazione autonoma. Il 6 
Gennaio del 2021 lasciai finalmente quell’opedale trainando quella 
mia valigia di ricordi e speranze conquistate anche grazie a quei 
ponti che avevo disegnato. Ora chissà dove sono finiti quei disegni. Il 
caso volle che, quasi due anni dopo, fu proprio un’ingegnere di ponti, 
uno vero e non una ciofeca come me, - conosciuto casualmente ad 
un pranzo tra amici -, che mi chiese se potevo farglieli vedere. Ne 
rimasi assolutamente sbalordito anche perchè fu il primo che me 
lo chiese fino a quel momento. A chi mai interesserebbe vedere dei 
ponti disegnati da uno che non saprebbe quasi aprire uno sdraio 
sulla spiaggia. E se dovessimo cercare qualche correlazione nel 
DNA mi spiace deludervi; mio padre li distruggeva e caso volle che 
finì il suo percorso di vita terrena proprio in concomitanza del crollo 
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Morandi. Non sono titolato a costruire ponti, l’avete capito?. Ma i ponti 
esistono anche, e fortunatamente, nella fantasia di coloro che, pur 
non sapendoli costruire, ne fanno un concetto di vita, un baluardo di 
speranza verso un futuro migliore. Tutti noi siamo costruttori di ponti, 
reali o virtuali che siano.

Uno dei tanti ponti di fantasia realizzati dall’autore durante il periodo di ricovero nel Covid 
Hospital di Vittorio Veneto 

Dettaglio costruttivo
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Dettaglio costruttivo

Stefano Mitrione

Fonda nel 1986 il suo primo laboratorio di design all’interno del 
gruppo Permasteelisa Spa. Appena venticinquenne firma alcuni 
progetti di interni per il “Sam Pastor Herculis” di Montecarlo 
e le prime bozze dell’attuale sede centrale delle Assicurazioni 
Generali di Mogliano Veneto. Suo anche il design del premio-
trofeo IAITA (International Award for Innovative and Technology 
in Architecture) attribuito ad architetti come Norman Foster 
e Kenzo Tange. Nel 1995 viene nominato Art Director per il 
mensile multi-regionale “Nord Est Time”. Nel 2004 ottiene la 
quinta posizione internazionale al “Direct Art Award” di New 
York. Nel 2019 un suo reportage fotografico viene premiato da 
Oliviero Toscani, Settimio Benedusi e Marco Rubiola all’interno 

della “36 ore” del “Fabrica Research Centre” di Benetton. 
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Viaduc de Millau - M. Virlogeux-N. Foster - Photo ©Patrizia Bernadette Berardi
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Kiss Bridge 

Phu Quoc - Vietnam - arch. Marco Casamonti
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