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EDITORIALE

Oltre Padova Est

EnzoSiviero | 1997 ha «regalato» a Pado- dell'ANAS e del Comunedi

va due opere attese da decen- Padova —.

ni, lanuova SS307 del Santo Nonsi può certo non rilevare

(pur limitata a S. Michele delle come lo scenario ad Est di Pa-

Badesse ma con buone prospet- dovasia ora radicalmente muta-

tive di proseguimento verso Ca- to, tant'è che lo stesso Comune

stelfranco) e una prima tranche di Padova ha in corsodi ridefi-

della tangenziale Nord (pur li-  nizione le destinazioni urbani-

mitata al by pass di Ponte di stiche conrelative volumetrie e-

Brenta, ma coni lavori già ini-  dificabili, attesa la decisione del

ziati del tratto da Padova Ovest mantenimento della Fiera nella

a via Guido Reni). sua sede storica di via Nicolò

Parallelamente sembra invia Tommaseo e abbandonodefini-

di definizione, conla raccolta tivo del trasferimento a 5. Laz-
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%
è

dei numerosi pareri dei vari

enti interessati, l'insieme degli

interventi sul nodo di Padova

Est con la previsione di un

nuovoviadotto — già denomi-

nato «del Santo» —, per il su-

peramentodi via S. Marco(at-

tuale SS11) e di via delle Gra-

zie — bretellina autostradale — e

raccordo diretto con corso Ar-

gentina - con finanziamento

delle due società autostradali,

_

 
Nuovo casello
autostradale

Casello
autostradale

Autostrade

Strade principali

= Nuovo asse
stradale Pd-Ve

Variante di Limena

Ferrovie   
zaro, perl'appunto nel «nodo»

di Padova Est, vera «porta» del-

la città nelle direzioni Treviso e

Venezia e più in generale verso

l'Est europeo.

Peraltro è sotto gli occhiditutti

chela fortissima concentrazio-

ne deiflussi di traffico in un ca-

sello a dir poco «asfittico» come

quello di Padova Est non può

certo risolversi ipotizzando ul-

teriori incrementi(va ricordato

cheil casello autostradale Pa-

dova Est si colloca livelli di

traffico paragonabili alle barrie-

re terminali di Venezia Mestre e

Milano e decisamente superiori

ad esempioal casello di Pado-

va Ovest ben più ampio perdi-

mensioni).

Lo scenario in cui collocareil

nodo di Padova Est deve quindi

comprendere nel tempoil de-

potenziamento del casello auto-

stradale a favore di un potenzia-

mento del casello Padova Zona

Industriale (attualmente sottou-

tilizzato e con caratteristiche a

dir poco da terzo mondo anche

perilsuo innesto «a raso» su

corso Stati Uniti, arteria a quat-

tro corsie che costituisce l'inizio

della Strada dei Vivai in direzio-

ne Chioggia). Senza contare poi

la possibile utilizzazione

dell'asse idroviario come sede

stradale quale variante alla

SS11 da Padova a Mestre-Mar-

ghera (vedi Galileo 94).

Maciò non può bastare,tra

Padova Est e Padova Ovest può

ancora molto utilmente essere

previsto un nuovo casello — Pa-

dova Nord- in adiacenza allo

stadio del rugby in via Plebisci-

to (pur con eventuale limitazio-

ne di utilizzo per le sole auto-

vetture). In tal modoin prove-

nienza da Venezia parte del

traffico può convogliarsi sulla

stessa via Plebiscito e da qui,

lungo la nuovaviabilità comu-

nale, pervenire in zona Fiera-

Tribunale-Stazione Ferroviaria.



Si può inoltre contare in que-

sta ipotesi sulla possibilità di

utilizzo del parcheggio dello

stadio del rugby. La prossimità

del terminale del nuovo Me-

 
trotram e l’arrivo della tangen-

ziale Nord neltratto verso Pa-

dova Ovest sono poi ulteriori

elementi per una scelta di que-

sto tipo, nell'interesse dell'in-

di) BF
=_fiatanio ruont   

tero quartiere Arcella, ormai

piccola «città nella città».

Quanto alla Tangenziale Nord,

il tratto intermedio nontrove-

rebbe più giustificazione

Viabilità

Proposta per un nuovo casello
autostradale Padova Nord. Plani-
metria.

immediata e le relative risorse

economiche potrebbero util-

mente esser dirottate per la co-

struzione del nuovo casello e

la sistemazione dei relativi

raccordi viari a livelli sfalsati.

A costo di sembrare inoppor-

tuni (visto l'avanzamentodelle

procedure) ci piacerebbe che

il Comune di Padova provve-

desse tramite i suoi consulenti

del traffico a simulare questo

nuovo scenario, positivo o ne-

gativo che sia, sarebbe co-

munque un'informazione as-

sai utile. ©
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UNIVERSITÀ & GOVERNO DEL TERRITORIO
Analisi delle infrastrutture viabilistiche della provincia di Padovain alcune tesi di laurea dell’IUAV
 

A cura di Lucio Bonafede, Paolo Faccio. Giorgia Roviaro

Sala di Rappresentanza della Provincia di Padova, 2 - 19 dicembre 1997, 9.00-13.30 - 15.00-18.00. Ingresso libero

Raramente a un professionista è concesso —

se non altro in termini economici, posto che

sia possibile in termini culturali — affrontare

la questione progettuale in condizioni pro-

pizie quanto quelle offerte dall'ente Univer-

sità, Ciò nonostante, anche quandoesse si-

gnificano lo studio di un tema di un atto

progettuale di interesse pubblico che an-

drebbe valorizzato e messoa servizio della
collettività, le tesi di laurea sono, dopo la

proclamazione del neo dottore, destinate in

grande misuraall'oblio. Questa mostra vuo-
le contribuire a far conoscere al pubblico,

affinché non venganodispersi, alcuni lavori

significativi che hanno come denominatore
comuneil territorio della provincia di Pado-

va, letto sia attraversa l'evoluzione storica

del sistema di relazione rappresentato da
corsi d'acqua e strade,sia attraverso alcune

ipotesi di interventi di progettazione di ri-

qualificazione delle infrastrutture viarie. Il
portarle a conoscenza delle Amministrazio-

ni, degli Enti, degli Ordini professionali

competenti — cioè a chi è deputato a opera-

re e a decidere — riteniamo rappresenti un
buonlavoro di sintesi: un momento in cui il

pensiero può diventare invito all'azione.

 

 

Evoluzione storica del sistema viario e
dell'assetto idraulico nel territorio padovano:
unostudio per la conservazione dialcunima-
nufatti minori Mauro Bassini, Maurizio Gam-
bato
Conservazione e adeguamento funzionale di
ponti in muratura sulle strade provinciali di
Padova Franco Toma
Stato di fatto e utilizzazione deiponti minori
in muratura della provincia di Padova Massi-
moOlivier
Il canale della Battaglia a Padova Annalisa
Volpago
Cinque pontisul canale Battaglia. Studio sto-
rico e analisi dello stato attuale Giovanni Are-
na, Gaia Canevari

Le ruote idrauliche dell'alta pianura padova-
na Francesca Emma

Unasoluzione viaria per Padova Nord conil
progetto di un nuovo ponte sul Brenta Nadia
Danieli, Lorenzo Attolico
La strada Pelosa in provincia di Padova,ipo-
tesi dî riqualificazione Marco Levis
Idrovia Padova-Venezia: una proposta peril

riuso a sede viaria Simone Perviero, Andrea

Quaglio
Pontigemelli sul canale Battaglia per il mi-
glioramento dell'accessoviario al territorio

termale Euganeo Valter Marini, Massimo

Gamba

Il nodo viario di Bovolenta in provincia di
Padova Anna Businelli

Progettoper una struttura strallata di connes-
sione viaria a Padova Maria Paola Muraro
Lo svincolo autostradale di Padova Nord. Ri-

cerca metodologica per una proposta proget-

tuale Grazia Crea

Processo progettuale per la risoluzione del
nodoviario di Padova EstAlessandro Bertin
Unapasserella strallata sul fiume Bacchiglio-
ne a Selvazzano Dentro (Pd) Daila Canevari
Riuso della vecchia sede ferroviaria Treviso-

Ostiglia Alessandra Tacchin, Annalisa Gren-

dene

Conl'occasione verrà presentato il vol. 13 della

Collana «Architettura e Strutture»: Il pontee il
territorio, a cura di R. Gori e G. Roviaro con 5.

Casucci, Libreria Cortina, Padova 1997,   
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Verso una nuova stagione

per il sistema infrastrutturale

e la mobilità nel Veneto
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| primo giorno di agosto 1997

segna una data che nonesito

a definire storica per la Regio-

ne:i massimi responsabili del

governo nazionale (il presidente

del Consiglio dei Ministri Ro-

manoProdie i ministri dei lavo-

ri pubblici Paolo Costa e deitra-

sporti Claudio Burlando) hanno

sottoscritto con il presidente del

Veneto, Giancarlo Galan, un

accordo quadro e una serie di

protocolli specifici che rappre-

sentano un impegnopolitico e

istituzionale a dotare questa

parte d’Italia di una serie di in-

frastrutture attese inutilmente da

anni e indispensabili a dareri-

sposte ai problemi di trasporto e

di mobilità locali, nazionali e

internazionali.

L'accordoriguarda la realizza-

zione del «Passante di Mestre»,

dell'Autostrada A-4 nel tratto

Mira-Quarto d'Altino;la realiz-

zazione dell'Autostrada «Pede-

montana Veneta» (collegamen-

to tra le autostrade A-4, A-31,

A-27); il potenziamentodell'iti-

nerario europeo E-55, con rea-

lizzazione della nuova «Romea

Commerciale» peril collega-

mento tra Venezia e Ravenna;

la realizzazione della «Strada

dei Bivi»; lo sviluppodelsiste-

maferroviario nazionale e loca-

le nelterritorio del Veneto (tra

cui il quadruplicamentodella li-

nea ferroviaria Milano-Venezia

all’interno del Sistema ferrovia-

rio Nazionale dell'Alta Velocità

Ferroviaria e l'attivazione delSi-

stema Ferroviario Metropolita-

no Regionale); lo sviluppo delle

infrastrutture interportuali.

L'intesa individua inoltre quat-

tro finalità: recuperare e poten-

ziare dal punto di vista funzio-

nale la rete stradale e autostra-

dale esistenti per integrarle pie-

namente nel sistema stradale

nazionale e infrastrutturale eu-

ropeo;realizzare unarete regio-

nale di viabilità autostradale e

stradale di qualità per assicura-

re, nel rispetto del territorio, un

adeguatolivello di servizio peri

flussi, aumentandola sicurezza

e diminuendogli incidenti; inte-

grare pienamenteporti, inter-

porti e aeroporti del Veneto nel

sistema logistico regionale, na-

zionale e internazionale; coor-

dinare questi interventi con

quelli relativi all'alta Velocità

Ferroviaria nelle tratte Milano-

Verona e Verona-Venezia della

linea Lione-Torino-Venezia-Lu-

biana-Budapest-Kiev, e al Siste-

ma Ferroviario Metropolitano

Veneto per ottenere un effettivo

decongestionamento della rete

viaria veneta con lo spostamen-

to di quote rilevanti di traffico

da gommaa rotaia. Per raggiun-

gere questi obiettivi, Governo e

Regione Veneto si impegnano

«a porre in esseretutte le azioni

necessarie per pervenire a un

soddisfacimento delle esigenze

di mobilità di passeggeri e mer-

ci nella regione, attraverso un u-

so razionale del trasporto su

gomma,di quello su ferro e del-

l’intermodalità».

Questo «partendo dallo svi-

luppodegli studi, delle pro-

gettazioni e delle procedure

occorrenti ai fini della realiz-

zazione delle opere individua-

te nei protocolli specifici».

L'accordosottoscritto dimostra

due cose: anzitutto che la Co-

munità Veneto sa decidere cosa

le serve e sa fare sistema; poi

che è possibile perseguire gli o-

biettivi individuati se si segue la

strada maestra della chiarezza,

della trasparenza e della dispo-

nibilità, dove si contemperano

le diverse esigenze. Tutto que-

sto peraltro non vuol dire né

che tutti i contrasti sono supera-

ti, né che i lavori inizieranno

domani: la strada è ancora lun-

ga, sia sul piano amministrativo,

sia nel confronto istituzionale,

sia sotto il profilo politico, sotto-

lineato dall'esistenza di posizio-

ni che sostanzialmente tendono

a lasciare tutto comesta e a non

realizzare niente.

Questo è anzi il rischio più

grosso che il Veneto corre, per-

ché da sempre in questo paese è

molto più facile porre un veto

che realizzare qualcosa. L'e-

ventuale non realizzazione di

quanto previsto è invece un lus-

so che di sicuro nonci possia-

mo permettere, che il Veneto

non può permettersi: l'elenco

dei morti sulle nostre strade è

troppo lungo per far finta che

non esista e il nostro sistema

produttivo perde migliaia di mi-

liardi, dal primario, al seconda-

rio, al terziario, perde perchéri-

mane fermo lungo strade inade-

guate. Mi rendo perfettamente

conto che la realizzazionedi

queste opere toccherà diretta-

menteinteressi specifici e cheil

comparto che può vantarele

maggiori preoccupazioni è



quello agricolo (per questioni

reali e concrete, non per ideolo-

gie ambientali). Ma so anche

perfettamente che la chiusura o

il trasferimentodiattività (in al-

cuni casi già in corso) e la dimi-

nuzione di competitività dei

nostri prodotti gravati da costi

di trasporto troppoelevati, cer-

tamente più elevati dei nostri

concorrenti, provocherebbero

effetti molto più dirompenti,

che pagheremmotutti, così co-

mestiamo pagando le non scel-

te e le non realizzazioni del

passato, quando tutto era anche

più facile e quando c'eranori-

sorse finanziarie pubbliche che

oggiletteralmente non esistono.

Il caso Autostrada

Pedemontana Veneta

La Pedemontana è un'operari-

tenuta essenziale non solo dal

nostro sistema economico ma

anche dal vicino Friuli-Venezia

Giulia, con il quale stiamo ela-

borando un protocollo per un

collegamento di tipo autostra-

dale che proseguaoltre il Trevi-

giano e si congiunga a Gemona

con l'autostrada Alpe Adria,

consentendo uno sbocco velo-

ce e sicuro conl'Austria e i pae-

si dell'Est.

Anzitutto un dato:è statosti-

mato che la nuova Autostrada

Pedemontana Veneta (APV)

permetterà un risparmio reale

in termini di percorrenze valu-

tabile in circa due mila miliardi

l'anno. Per capire la dimensio-

ne di questa cifra basti pensare

che è circa cinque volte supe-

riore a quelle che sonole effetti-

ve disponibilità del bilancio re-

gionale libere da vincoli.

Da qualche mese, contro

l’APV viene sbandierato il tema

della superstrada pedemonta-

na: un'opera pensata ancora

trent'anni fa ma che è stata osta-

colata in ogni modo e che oggi

non è realizzabile. Non è rea-

lizzabile perché non ci sono

soldi sufficienti. Ma non è solo

una questionedi denaro, bensì

anchedi standard costruttivi e

di manutenzione. E qui sono

state dette e si continuano a dire

molte, troppefalsità. Anzitutto

circa i costi: una superstrada

non costerebbe la metà dell’au-

tostrada ma, conti alla mano,

circa il cinque per cento in me-

no. Va detto al riguardo che o-

gni volta che si parla di APV si

dimentica cheil costo totale

(1.500 miliardi previsti) com-

prende anche unaserie nutrita

e indispensabile di altri inter-

venti connessi al miglioramento

della viabilità esistente e delle

opere di adduzione, interventi

che comunque andrebbero rea-

lizzati. Come puresi tacesul

fatto che la Pedemontana in

quanto tale sarà pagata confor-

me nuovedi partecipazione del

sistema privato, senza impegni

perle finanzestatali.

Inoltre, la soluzione autostra-

dale consente tempicerti di rea-

lizzazione, mentre oggile stra-

dee le superstradegià sifa fati-

ca a progettarle e, quandosi co-

mincianoa realizzare, lo si fa

per stralci: per avere la pede-

 

Sistema

montana superstradale nella

sua completezzaci vorrebbero

almeno trent'anni. La Valsuga-

na a Carpané e la statale del

Santo(ritenute da decenni asso-

lutamente indispensabili) do-

vrebbero ben insegnare qualco-

sa. In ogni caso oggile risorse

nonci sono e ricordo perinciso

che nel prossimo triennale A-

NASil Veneto (che pureha vi-

sto salire la sua aliquota di un

punto e mezzo sul complesso

nazionale, passando dal 6,3 al

7,7 del fondo complessivamen-

te disponibile) potrà contare su

circa 339 miliardi. La risposta

autostradale, invece, trova

conforto nell’effettiva disponi-

bilità delle nostre società a in-

vestire in questo senso.

Poi viene l'occupazionedi

spazio, che di sicuro non sarà

indifferente. Anche in questo

caso, però, vengonodiffusi dati

nonveritieri. L'autostrada come

individuata nel progetto preli-

minare consegnato — a due cor-

sie più le due di emergenza ri-

sulta essere larga circa 35 metri;

una superstrada a due corsie

più le due di emergenzarisulta

larga 31,5 metri: queste sonole

cifre: il resto è una montatura.

In un recente volantino distri-

buito dalla Coldiretti si eviden-

zia inoltre come la soluzione

autostradale comporti una fa-

scia di rispetto più ampia di

quella prevista da una strada

statale: questo è un dato vero,

ma per meagricoltore non è af-

fatto un elemento negativo, an-

zi. Esso infatti rappresenta un

motivo di tutela del territorio ru-

infrastrutturale e viabilità del Veneto

rale e la sicurezza che attorno e

a ridosso di quella strada non

sorgeranno comefunghi ulte-

riori insediamenti che rubereb-

beroaltro territorio, così come

accadrebbe nel caso di accessi

ogni due chilometri e mezzo.

Le difficoltà e gli ostacoli veri

sono inveceoggidi altro genere

e vengono da almeno due ordi-

ni di motivi. Il primo riguardala

parte burocratica relativa alla

realizzazione di un progetto di

tal genere: passeranno da due a

tre anni ancora prima chesia-

pranoi cantieri. || secondo, de-

finito ormai il tracciato di mas-

sima,riguarda l’effettiva collo-

cazionesul territorio, che sarà

compiutamente indicata conil

progetto definitivo e comunque

dopo la Valutazione di Impatto

Ambientale: è chiaro che la Re-

gione intende muoversi assie-

meagli Enti Locali ed è disponi-

bile a valutare ogni apporto mi-

gliorativo. Anchese tutti la desi-

deranoe la utilizzeranno, nes-

suno vuole un’opera del genere

sulla propria testa; ma è altret-

tanto chiaro che qualcuno do-

vrà subirla ein questo caso la

questione si sposta su come at-

tenuareil più possibile le con-

seguenze negative.

| tempi di realizzazione del-

l'arteria, che sarà lunga una no-

vantina di chilometri per la par-

te veneta e che assieme a quella

friulana raggiungerà i 170 chi-

lometri complessivi, dovrebbe-

ro essere di tre anni per le ap-

provazioni e quattro per com-

pletarei lavori.
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Sistema infrastrutturale e viabilità del Veneto

I protocolli specifici

per definire gli impegni

I sei protocolli specifici che

accompagnano l'Accordo

Quadro sono stati sottoscritti

anche dagli altri Enti diretta-

mente coinvolti.

Un protocollo di riferisce agli

Interventidi tipo ferroviario.

Il Quadruplicamento Veloce

della linea Torino-Milano-Ve-

nezia viene definito «interven-

to strategico» per lo sviluppo

della rete nazionale e perl'at-

tuazione della tratta venetadi

un efficiente sistema di tra-

sporto regionale e locale».

Confermata, in questo senso,

l'attivazione di due distinte

Conferenze di Servizi per le

tratte Milano-Verona e Verona

Venezia provvedendo, a van-

taggio della fase realizzativa,

anche all'approvazionedi trat-

te funzionali come la Padova-

Mestre, In questo protocollo si

comprendono anche: il com-

pletamento e velocizzazione

delle linee Verona-Brennero e

Verona-Bologna (conil rad-

doppio, la velocizzazione e

ammodernamento della Man-

tova-Legnago-Monselice e del-

la Rovigo-Chioggia, l'ammo-

dernamento e potenziamento

della Venezia-Trento e della

Verona-Modena;tutti gli inter-

venti relativi al Servizio Me-

tropolitano Ferroviario Regio-

nale (SFMR) con le priorità

delle tratte Padova-Castelfran-

co, Venezia-Mestre-Gazzera-

Quarto d'Altino, Mestre-Trevi-

so, Mestre-Padova, Mestre-O-

riago, Mestre-Castelfranco; il

riordino del nodo ferroviario

Venezia-Mestre in relazione

all'innesto del quadruplica-

mento veloce Milano-Venezia

e del servizio Ferroviario Me-

tropolitano Regionale; e il rior-

dino e adeguamento funziona-

le delle stazioni di Verona-Por-

ta Nuova, Vicenza e Padova.
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Riguardoalle reti merci, si fa

riferimento al completamento

per riattivazione della Treviso-

Portogruaro e alla razionaliz-

zazione dello scalo merci di

Rovigo con collegamento al-

l'omonimointerporto sull'asse

idroviario Padano-Veneto.

Un protocollo riguarda il Pas-

sante di Mestre. Si conviene di

procedere alla progettazione

preliminare, definitiva ed ese-

cutiva e di predisporre lo stu-

dio d'impatto ambientale su

un percorso di circa 30 chilo-

metri. La Regione redigerà en-

tro sei mesi il progetto prelimi-

nare comprensivo di tutte le o-

pere complementari(e lo inse-

rirà nelle priorità del suo pros-

simo programmatriennale del-

la viabilità); entro l'anno suc-

cessivo le Società Autostradali

concessionarie realizzerannoi

progetti definitivo ed esecutivo

e lo studio d'impatto ambien-

tale; il Ministero dei Lavori

pubblici promuoverà nelle se-

di competenti «l'adozione del-

le iniziative necessarie ad assi-

curare il raggiungimento delle

finalità in oggetto».

Nel protocollo sull’Autostra-

da Pedemontanale parti con-

vengono di procedere alla pro-

gettazione di una nuovaarteria

di circa 98 chilometri per col-

legare le autostrade A4, A31 e

A27 lungo un tracciato da

Montebello (Vicenza) a Spre-

siano (Treviso). La Regione a-

deguerà tempestivamenteil

suo Piano Trasporti per con-

sentirne la realizzazione.Il Mi-

nistero dei Lavori pubblici pro-

muoverà l'adozione di una

specifica norma di deroga alla

vigente sospensione della co-

struzione di nuove autostrade.

L'ANAScurerà la gara interna-

zionale per conseguire la reda-

zione del progetto definitivo e

dello studio d'impatto ambien-

tale dell'opera entro 15 mesi,

prendendoa riferimentoil pro-

getto preliminare già redatto

dalla Regione e perseguendo

gli obiettivi di minimizzare

l'impatto ambientale e di mas-

simizzare la permeabilità del-

l'opera con il territorio. La Re-

gione, inoltre, presenterà il

progetto di costruzione del-

l'Autostrada Pedemontanatra

le proprie priorità da inserire

nel prossimo programmatrien-

nale della viabilità che sarà ap-

provato dal Ministero.

Il Protocollo che riguarda il

Potenziamentodell'itinerario

E55 e la nuova Romea Com-

merciale prevede di procedere

alla progettazione integrale

degli interventi. Entro sei mesi

le Regioni Veneto ed Emilia

Romagna si coordineranno per

definire il progetto prelimina-

re, L'ANASsi impegna a rea-

lizzare le opere già progettate

sui lotti «variante di Adria» e

«variante Adria-Cavarzere»;

alla progettazione definitiva ed

esecutiva degli altri lotti entro

dodici mesi dall’acquisizione

della progettazione prelimina-

re fatta dalle Regioni; a finan-

ziare la progettazione definita

ed esecutiva dell'itinerario E55

nell'ambito del Fondo Unico

Progettazione 1997-1999 per

una quota del 40 per cento,

Ministero e Regione Veneto

collaboreranno per ottenere e-

ventuali cofinanziamentia li-

vello comunitario e perinseri-

re gli interventi all’interno dei

prossimi Piani Triennali.

Il Protocollo sulla Strada dei

Bivi vede protagonisti il Comu-

ne di Venezia, che entro sei

mesi (sentiti i Comuni interes-

sati) redigerà il progetto preli-

minare; l'ANAS, che entroi

dodici mesi successivi redigerà

la progettazione definitiva,

quella esecutiva e lo studio

d'impatto ambientale d'intesa

con la Regione; la Regione Ve-

neto, che presenterà il progetto

dei «Bivi» (quale opera com-

plementare al «Passante di

Mestre») tra le proprie priorità

da inserire nel prossimo Pro-

gramma Triennale della Viabi-

lità. Il Ministero dei Lavori

pubblici promuoverà nelle se-

di istituzionali competentile i-

niziative necessarie per il rag-

giungimento dell'obiettivo.

Regione, Comune di Venezia e

ANAS sottoporranno i conte-

nuti del protocollo all'appro-

vazione dei rispettivi organi

deliberanti.

Un protocollo riguarda infine

gli Interporti. In esso,i firma-

tari (la Regione, i Ministeri dei

Trasporti e dei Lavori Pubblici,

il Consorzio Zai, l'Interporto di

Padova Spae il Centro Inter-

modali Adriatico) convengono

di avviare una fase di integra-

zione delle rispettive azioni

per potenziare, completare e

realizzare le infrastrutture in-

terportuali di Verona, Padova

e Venezia-Marghera. Gli Inter-

porti di Padova e Veronasi so-

no impegnati a terminaregli

interventi già previsti dalle

convenzioni già firmate conil

Ministero dei Trasporti. Vene-

zia-Marghera produrrà la do-

cumentazione necessaria per

procedere alla stipula di ugua-

le convenzione e si è impegna-

to a garantire il necessario co-

finanziamento. Ministeri e Re-

gione Veneto si sono altresì

impegnati a tenere in massima

considerazione «ogni iniziati-

va progettuale tesa al poten-

ziamento degli interporti che i

soggetti gestori si impegnano a

presentare».

Viene infine sottolineata con

forza «la necessità dello svi-

luppo dell'intermodalità per

conseguire il potenziamento

del trasporto ferroviario merci

con particolare riferimento

all'itinerario Brennero-Verona-

Bolognae ai corridoi plurimo-

dali Pedealpino Padano e A-

driatico». ©
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Nell'ambito del conve-

gno, TECNAMB, AssociAa-

ZIONE PER I TECNICI QUALIFI-

CATI PER L'AMBIENTE ISTITUI-

TA DAGLI ORDINI PROFESSIO-

NALI DEGLI AGRONOMI, Bio-
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INGEGNERI, promuove, nel

pomeriggio del giorno 19

novembre, una sessione

per approfondire l’ap-

proccio integrato al con-

trollo e alla riduzione

dell’inquinamento.
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c/o Ordine degli Ingegneri

Via E. degli Scrovegni 29
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Tel. (049) 876.03.74
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Depurazione dei fumi (processi, impiantistica, gestione)

Approccio integrato al controllo dell'inquinamento secondola direttiva IPC

e Digestori anaerobici di fanghi e frazione umida dei RSU

e ll vetro e l'ambiente
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L’Autostrada

Pedemontana Veneta
 

Gianmaria De Stavola
Studio Idroesse

Coordinatore

del Gruppo

di Studi Progettisti

IDROESSE, Padova

ALTIERI, Thiene

BERTI, Treviso

1. La mobilità attuale

e programmata nell’area

pedemontana

L'area pedemontana veneta,

compresafra l’asse Vicenza-

Padova-Venezia-Treviso a sud

e i rilievi prealpini a nord, è u-

na zonain notevolissimo svi-

luppo economico: essa pre-

senta un sistema produttivo

diffuso di importanza non solo

regionale, ma anche naziona-

le ed europea.

L'area subisce, però, la pe-

nalizzazione di unarete infra-

strutturale sempre più insuffi-

ciente a garantire adeguate

condizioni di mobilità delle

persone e delle merci nel

complesso tessuto produttivo

e distributivo della zona,al

punto che non esistono ade-

guati collegamenti per le rela-

zioni interne e conle altre re-

gioni italiane ed europee.

In relazione alle analisi di ca-

rattere economicoe territoria-

le scaturite da tali riscontri, il

Piano Regionale dei Trasporti,

approvato dal Consiglio Re-

gionale del Veneto nel 1990,

nell'affrontare il problema

dell'accessibilità alla rete via-

ria fondamentale, assegna

particolare rilevanza al poten-

ziamento dell'itinerario pede-

montano, ritenendolo traccia-

to viario fondamentale peri

collegamenti trasversali del

Veneto, tenuto conto,fra l’al-

tro, che nell’area non vi è

un'adeguata infrastrutturazio-

ne ferroviaria.

La Giunta Regionale del Ve-

neto ha indicato l'intervento

denominato «A4/A31/A27 -

Autostrada Pedemontana Ve-

neta - APV»fra le operepriori-

tarie del settore autostradale,

da inserire nel Programma

triennale ANAS 1997/99 e,

previe intese con il Ministero

LL.PP. e con le Province di Pa-

dova, Treviso e Vicenza, ha

predisposto la progettazione

preliminare di un collegamen-

to autostradale fra la A4 in

prossimità di Montecchio

Maggiore, la A31 «Valdasti-

co» in corrispondenza di

Thiene e la A27 «Mestre-Bel-

luno», che comprende anche

una serie di opere comple-

mentari di viabilità ordinaria

per assicurare la permeabilità

dell'infrastruttura rispetto al

territorio interessato ed evitare

cheil traffico attratto attraversi

direttamentei centri abitati.

Il progetto, redatto sulla base

di uno studio complessivo

delle esigenze della mobilità

dell'intera area pedemontana,

in relazione anche agli altri

interventi del settore program-

mati a livello nazionale e re-

gionale, prevede la realizza-

zione dell'APV conle caratte-

ristiche geometrico-funzionali

della Classe Ib delle norme

CNR 1978/80,riferita alle au-

tostrade a 3 corsie.

In effetti è prevista la costru-

zione di carreggiate a 2 corsie

per senso di marcia, conla

predisposizione perla terza

corsia.

 

Denominazione

Autostrada Pedemontana Veneta-APV;

collegamento tra le autostrade A4, A31 e A27;
Ambito territoriale

Valle dell’Agnoe fascia pedemontanadelle province
di Vicenza, Padova e Treviso, delimitata a nord dalle

Prealpi e a sud dalla SS 53 Postumia;
Obiettivo

viabilità autostradaleal servizio delle esigenze di mo-
bilità dell’area più industrializzata del Veneto(v. ta-
bella 1), attualmente carente di infrastrutture stradali

e priva di quelle ferroviarie;
l'intervento rinforzail corridoio multimodale prealpi-

no E70 (Torino-Trieste), venendoa costituirne un'al-

ternativa, in zona poco soggetta a nebbia, e a creare
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un nuovo collegamento veloce conil valico di Tarvi-

sio attraverso la pedemontanafriulana (autostrade
A28 e A23 e loro interconnessione);

e moderare la disposizione radiocentrica dei flussiviari
{v. figura p. 10);

Dati fondamentali
* lunghezza dell'itinerario: 97,65 km da Montebello

(VI) a Spresiano (TV),di cui 90,98 km in nuova sede e
6,67 km in sovrapposizione all'A31 della Valdastico;

e numero ingressi/caselli: 14 (Montebello, Montecchio

Nord, Castelgomberto, Malo, Thiene, Dueville, Ma-

rastica, Rosà, Loria, Riese, Signoressa, Spresiano, Tre-

viso Nord, S. Maria Di Piave), di cui 10 nuovi;
® distanza mediatra i caselli: circa 7,5 km;

s_ nuovaviabilità per accesso ai caselli: 56,3 km;

traffico medio giornaliero previsto: 30.000 unità/d, di
cui 30% pesante (anno 2014);

costo di realizzazione: 1.500 miliardi oltre IVA, com-

presala nuovaviabilità per accessi;
e costo di gestione: 45 miliardi/anno;

ore di viaggio risparmiate: 100 milioni/anno (anno

2010);
anno di esercizio previsto: anno 2004;

® areaservita:v,tabella 1; i centroidi interni sono evi-

denziati in figura, dove sono marcati anchegli spo-
stamenti degli autoveicoli rilevati nel 1991 nell'ora di
punta mattutina.

Avanzamento degli studi
Progetto preliminare in data maggio 1997.



Terminale est dell’APV presso Spresiano, zona di aggancio all’A27,

2. La scelta autostradale

La limitatezza dei fondi pub-

blici disponibili non consente

di intravedere in tempi suffi-

cientemente brevi nemmeno

la realizzazione degli altri in-

terventi previsti nella fascia

coni soli finanziamenti pub-

blici a disposizione dell'A-

NAS.

L'istituto della concessione,

conil ricorso a capitali anche

privati e conl'ipotesidi rientro

economico parziale attraverso

la gestione dell’infrastruttura,

appare l’unica soluzione in

grado di contenere in tempi li-

mitati la costruzione delle o-

pere e di rispondere conse-

guentemente alle esigenze

della mobilità dell'area pede-

 

Autostrada Pedemontana Veneta

montana,attraversoil riassetto

della viabilità primaria dell'a-

rea stessa.

D'altra parte la tipologia au-

tostradale, contrapposta a

quella superstradale, compor-

ta una generale maggior qua-

lità del servizio offerto, con ri-

guardo a:

1. sicurezza

* il tasso di incidentalità sulla

 
rete autostradale è inferiore

a quello della viabilità ordi-

naria, per la presenzadi ac-

corgimenti specifici quali

disegno planoaltimetrico,

corsie di emergenza, piaz-

zole di sosta, segnaletica e

segnalazione cantieri, illu-

minazione degli svincoli e

delle gallerie, manti drenan-

ti, assistenza agli utenti, ecc.
 

Tab. 1. Gli ambiti. (Fonte: ISTAT ‘91)

 

 

 

Imprese Imprese artigiane

Ambito Popolazione % Unità % Addetti % Unità —% Addetti %

Regione Veneto 4.369.427 100 333.833 100 1.454.602 100 123,171 100 390.058 100

TV+VI+PD 2.312.313 52,9 184.959 55,4 826.486 56,8 71.177 57,8 234.864 60,2

Centroidi interni 1.544.664 35,4 126.098 37,8 570.859 39,2 49.684 40,3 160.640 42,7
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Studio deltraffico della Pedemontana Veneta. Centroidi internie flussi attuali.

2. comfort

* la rugosità del manto,la visi-

bilità, la larghezza delle cor-

sie, il drenaggio della piog-

gia, sono ottimali

3. fempodi viaggio

* il viaggio in autostrada è di

tempocerto e ridotto, tenuto

anche contodell'elevata au-

tomazionedei caselli, oggi

possibile

4. assistenza

e in autostrada sono presenti:

e colonnine SOS e soccorso

stradale

dispositivi antiabbaglia-

mento

e sgombero neve

e informazioni sul traffico

e areedi sosta e di ristoro

5. ambiente

® la percezione dall'esterno di

una moderna autostrada è ri-

dotta perché ad essa sono

dedicate cospicue risorse

per le misure di mitigazione.

Per contro, come noto, l'au-

tostrada comporta un costodi

costruzione lievemente mag-

giore e più rilevante costo di

gestione e impiego di terreno

rispetto alla soluzione super-

stradale. Non è possibile, inol-

tre, conglobare nell’itinerario

tratti di strade esistentie gli ac-

cessi sono normalmente più

distanziati.

A riguardo del confronto tra

autostrada e superstrada si e-

spone un sunto nella scheda u-

nita in calce.

La sezione tipo prescelta per

l’APV tiene conto della previ-

sione di usufruire dell’irripeti-

bile circostanza della nuova

realizzazione stradale per la

formazione di una completa

dorsale dedicata alle infrastrut-

ture, comprendente gli assi

portanti per acquedotti, gas,
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segnali, rifiuti liquidi, in una

zona non adeguatamente ser-

vita.

3. Il tracciato

Il tracciato della Pedemonta-

na, come individuato dopogli

studi e i confronti effettuati nel

Progetto preliminare, può esse-

re descritto separatamente per

il segmento a ovest e per quello

a est dell'A31 della Valdastico.

Infatti l'itinerario dell'APV si

sovrapponeper circa 7 km a ta-

le autostrada, nel tratto com-

preso tra Thiene e Dueville.

3.1. II segmento ovest (27,4

km in provincia di Vicenza)

Il segmento, con orientamen-

to sud — nord lungo la valle

dell’Agno, e poi nord-est dopo

Castelgomberto, verso Malo e

Thiene, ha le seguenti caratte-

ristiche:

 
e l'innesto sull'A4 è previsto

in Comune di Montebello

Vicentino, presso l'arginesi-

nistro del Guà. L'autostrada

segue l’argine sinistro del

fiume fino a Nord di Mon-

tecchio Maggiore (interse-

zione con la SP Valdichiam-

po) e viene quindi collegata

con il casello di S. Vitale

(Montecchio Nord), alla pro-

gettata variante della SS 246

e alla provinciale per Arzi-

gnano. Viene individuato

un aggancio della variante

alla statale immediatamente

a montedel casello, in mo-

do da evitare la duplicazio-

ne delle strutture tra S. Vita-

le e Trissino. A Sud di S. Vi-

tale, invece,la futura 55246

var mantienela sua validità

come circonvallazione dei

centri di Montecchio e Alte;

viene, infatti, confermata



l'importanza della variante

di Montecchio, per assorbi-

re una cospicua quota del

traffico che oggi congestio-

na il centro abitato.

e A nord di S. Vitale l’APV se-

gue un percorso che si adat-

ta ai varchi ancoraliberitra

le edificazioni, con l’inseri-

mento di un casello a Ca-

stelgomberto, collegato con

la prevista variante di Cor-

nedo.

Il crinale di Priabona viene

attraversato con una galleria

abassa quota di lunghezza

5.000 m che sbocca tra Ma-

lo e S. Tomio pressoil tor-

rente Giara. L'analisi pae-

saggistica dei siti e geologi-

ca deirilievi hanno,infatti,

indicato tale posizione pla-

no-altimetrica come preferi-

bile. La zona delle Poscole

viene attraversata in galleria

artificiale.

e Il casello di Malo,in sinistra

Giara, è collegato con una

importante rete di nuova

viabilità a Thiene, Schio e

Vicenza Nord-Est, evitando

di interessare i centri abitati

di quelsettore.

e L'aggancio con l’Autovalda-

stico viene realizzato usu-

fruendo del sedime di un'e-

sistente area di sosta del-

VA31.

3.2. Il segmento A31 (6,7 km

in provincia di Vicenza)

Per 6,7 km l'itinerario pede-

montanosi sovrapponeall'Au-

tovaldastico, e precisamente

tra l'incrocio con la 55349

presso Villaverla e quello con

la SS248 presso Dueville.

La sovrapposizionedi flussi

di traffico potrà richiedere in

futuro la costruzione della ter-

za corsia di marcia su entram-

be le carreggiate dell’A31 nel

tratto interessato, Il nastro del-

l’A31 presenta comunque

manufatti e larghezza già pre-

disposti per tale inserimento.

3.3. I segmento est (63,6 km,

di cui 27,1 in provincia di Vi-

cenza e 36,5 km in provincia

di Treviso)

Circa 750 m a montedelca-

sello di Dueville dell’A31 l’iti-

nerario pedemontano abban-

dona l’Autovaldastico per mi-

rare prima a nord-estfino a

Marostica, e poi a est fino a

Spresiano. Il segmento est ha

le seguenticaratteristiche:

* l’Astico viene attraversato

con una certa obliquità per

inserire il tracciato in un

varco pressoché libero da

costruzioni all’interno della

vasta Zona Industriale di

Sandrigo. Il viadotto com-

prendentel’attraversamento

fluviale è lungo 1.000 m.

. L'autostrada raggiunge la SP

VIII Gasparonain corri-

spondenza di Breganze e si

pone poiin posizione paral-

lela ad essa (da Marostica

denominata SS248 var), nel

lato sud, fino a Rosà.

In corrispondenza di Maro-

stica, di Nove e di Rosà è ne-

cessario adeguare o spostare

la viabilità parallela, per in-

serire il casello di Marostica

nella 55248 Schiavonesca-

Marosticana e manteneregli

svincoli esistenti della viabi-

lità ordinaria.

A est di Rosà, verso Cassola,

l'autostrada è prevista in

trincea, con numerosi tun-

nelartificiali, La trincea re-

capita le acque di pioggia

nella grande cava, parzial-

mente utilizzata comedi-

scarica, che si trova al confi-

ne dei territori comunali di

Romanoe Cassola.
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e Il casello di Rosà, al servizio

del bassanese, drena anchei

flussi di traffico della Valsu-

gana e della Castellana,

e Entrata in provincia di Trevi-

so l'APV si muove nella

campagna di Loria, Riese,

Trevignano e Povegliano,

tenuto conto dei vincoli ur-

banistici e ambientali.

| caselli sono previsti a Loria

sulla SP di Fonte, presso

Vallà sulla 55667 Castel-

franco - Cornuda, a Signo-

ressa sulla 55348 Feltrina.

La cortina edificata lungo la

SS13 Pontebbanatra Visna-

dello e Spresiano viene at-

traversata in trincea e in pal-

leria artificiale.

Il casello di Spresiano è sul-

la omonima futura circon-

vallazione, che si aggancia

alla SS13 a valle di Visna-

dello, per proseguire fino al-

la Postumia Romana.

l'aggancio all’A27 Mestre-

Belluno è in destra Piave,

subito a nord dell'esistente

area di servizio.

3.4. I caselli e la viabilità affe-

rente

L'elevata automazione oggi

possibile ai caselli, con la

conseguente riduzione dei

perdi tempo, la possibilità,

connessa conl'automazione,

di praticare tariffe agevolate

peri pendolari e l'accurato

studio effettuato della viabilità

complanare all'APV permetto-

no di rispondereall'esigenza

dei cosiddetti «tratti liberi»

dell’APV (settori senza pedag-

gio), in termini più semplici ri-

spetto al passato.

I tratti liberi da pedaggio,in-

fatti, possono essere adottati

qualora non sia possibile ge-

rarchizzare le arterie, ovvero

risulti necessario mescolareil

traffico urbano o sub-urbano

(di circonvallazione) con quel-

lo autostradale.

In tali situazioni si ha uno

scadimento dellivello di servi-

zio e di sicurezza dell’auto-

strada, per l'inserimento di

barriere di pedaggioe peril di-

sturbo dovuto all'introduzione

nel flusso ad essa proprio di u-

tenze lente e/o impegnate in

frequenti manovre di ingresso-

uscita.

Le barriere, inoltre, scorag-

gianola fruibilità dell'arteria

principale da parte delle uten-

ze aventi origine o destinazio-

ne a monte della barriera stes-

sa: tali utenze tendonoinfatti a

ricercare by-pass del puntodi

esazione, sovraccaricando la

corrispondente viabilità ordi-

naria, per non vedersi attribui-

re gli oneri legati all'esercizio

dell'intero tratto liberalizzato.

Queste disfunzioni sono eli-

minate dalla gestione con ca-

selli ogni utente paga propor-

zionalmente al segmento che

utilizza), che non producono

controindicazioni se l'accesso

ai caselli è fluido, ben collega-

to alla rete esistente e senza

code per i pagamenti.

Le interconnessioni dell’APV

con la viabilità ordinaria sono

quindi attraverso caselli, di cui

10 nuovi, da realizzare:

* cinque in provincia di Vi-

cenza (Montecchio Nord,

Castelgomberto, Malo, Ma-

rostica, Rosà);

® cinquein provincia di Trevi-

so (Loria, Riese, Signoressa,

Spresiano e S. Maria di Pia-

ve sull'A27).

Ulteriori accessiall'itinerario

sono costituiti dai caselli esi-

stenti sull'A4 (Montebello e

Montecchio), sull'A31 (Thie-

ne e Dueville) e sull'A27 (Tre-
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viso Nord), che richiederanno

un adeguamentofunzionale.

Come già accennatoil pro-

getto preliminare dedica note-

vole attenzioneal fatto cheil

traffico da e peri caselli eviti di

coinvolgere i centri abitati po-

sti nelle vicinanze. La posizio-

ne dei caselli è prossima, infat-

ti, alle intersezioni con i mag-

giori flussi, ma non è sicura-

mente da sottovalutare la ca-

pacità attrattiva dei punti di in-

gresso nell’APV nei confronti

di tutta la rete viaria.

Il problemaè stato affrontato

come segue:

* casello di Montecchio Nord:

su di esso convergono da

Sud la variante della $SS246,

da ovest la SP1 Arzignanese,

e da nord l'attuale SS suffi-

cientementefluida;

® casello di Castelgomberto: la

variante di Cornedodella

55246 viene prolungata ver-

so valle fino a superare Bro-

gliano e Castelgomberto

stessa, e su di essa è previsto

l'innesto autostradale;

e casello di Malo: una viabilità

in nuova sede di ampio re-

spiro, a forma di grande Y,

viene a realizzare la circon-

vallazione di Isola Vicentina,

Villaverla, Malo e Thiene, ed

inoltre conduceil flusso del

tunnel Schio-Valdagnoal-
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l'autostrada in modo presso-

ché diretto;

e casello di Marostica: in que-

sto caso l'inserimento è in

zona industriale sulla SS248,

ben collegata con la SP Ga-

sparona, che drenai flussie-

st-ovest;

e casello di Rosà: da nord e da

sud la connessione è diretta-

mente sull'asse primario Pa-

dova-Castelfranco-Bassano-

Trento, mentrei flussi da o-

vest sono ancoradi perti-

nenza della 55248 variante

sud di Bassano, collegata

anche alla SS47 da Citta-

della;

e casello di Loria: in questo

settore il traffico è menoin-

tenso che in altri, e si ritiene

di garantire l'accesso all'au-

tostrada con i by-pass dei

centri abitati di Fonte e di

Loria e l'aggancio alla SS245

var;

casello di Riese: la variante

di Vallà, e l'ammoderna-

mento della $553 nell’attra-

versamento di Castelfranco,

sonoal servizio dei flussi da

sud. Con riguardo a Monte-

belluna si confermala vali-

dità di una circonvallazione

sud, nella sede in preceden-

za riservata alla pedemon-

tana;

e casello di Signoressa: anche

 



 

Autostrada Pedemontana Veneta

 

 
 

AUTOSTRADA PEDEMONTANA VENETA
Anna di riferimento fiasal: 2004

Configurazione rate COMPLETA compresa AP

TPOLOGE DI COLLEGAMENTO STRADALE ATTIVATE [APVIM_AGN]

ata namO

LE
ri = gt LALA

Descrizione

MIBILITÀ' ORDINARIA ESISTENTE

MIABELITÀ' AUTOSTRADALE ESISTENTE

APX. — Agltostrodo Pedemontana Veneta

 

+ COLLEGAMENTO: CENTARODI

BIREGAMZE
CENTROIDE INTERNO: numerazione a denominazione

CENTROIDE ESTERNO-VIABILITA" ORDINARIA:
stroda: statale arsa geografica

autostrada cms geografica

ani

  
 

PROGETTO PRELIMINARE
 

STUDIO DEL TRAFFICO
CARICAMENTO RETE STRADALE

Fiussk 2004 - Rete: COMPLETA compreso AP.
 

 

 
      

na = PE ii
di ceoenepermea si | =
Agtt n MAGRO 1aT

Tipirt amine di nm sa 34,tra prrrcsscarc)

 

 

 

per tale ingresso nell’APVsi

ribadisce l’importanza della

circonvallazione di Monte-

belluna e si prevede una va-

riante della SS348 Feltrina

in corrispondenzadell’abi-

tato di Signoressa: è altresì

importante una variante a

Postioma per raccoglierei

flussi da Treviso verso Nord-

Ovest;

e casello di Spresiano: le va-

rianti di Spresiano e Visna-

dello della 5513 sono indi-

spensabili, vista la posizione

dell'ingresso in autostrada

prossima agli abitati.

4, | tracciati alternativi

esaminati

Oltre a varianti di lunghezza

più ridotta, sono state esami-

nate delle alternative in scala

regionale del tracciato di pro-

getto. Esse sono riconducibili

sostanzialmente a:

e tracciato storico, definito

nello Studio di Sintesi 1992

a cura della Regione Vene-

to, che si differenzia dal-

l’APV principalmente per

essere stato ipotizzato come

superstrada. Il tracciato hail

terminale ovest presso il ca-

sello dell’A4 a Montebello e

poi coincide con l’APV fino

a Rosà,a parte la deviazione

all’interno di Thiene. In pro-

vincia di Treviso la super-

strada si mantiene circa 2+3

km più a monte dell’APV fi-

no a Volpago,in particolare

utilizzando la sede della

prevista variante di Monte-

belluna. Da Volpagola su-

perstrada raggiunge l'A27 al

previsto casello di S. Maria

di Piave, dopo aver superato

il fiume immediatamente a

valle di Ponte della Priula, Si

nota che questo tracciato,

dove si sovrappone a tron-

chi di circonvallazione non

è adottabile per un'autostra-

da, neppure se aperta, dati i

problemi collegati a questi

tratti di cui si è detto sopra.

Si pensi, infatti, all'incom-

patibilità fisica a Thiene e a

Montebelluna in presenza

di abitati e infrastrutture.Il

tracciato storico, inoltre,

non si pone al servizio di

Castelfranco come l'APV e

richiede il controverso pas-

saggio del Piave;

tracciato basso, indicato in

origine dalla Amministra-

zione Provinciale di Treviso

comepreferibile, in quanto

lambisce da Nord i genera-

tori di traffico di Castelfran-

co e Cittadella, si innesta

sull’A31 tra Vicenza nord e
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Dueville, circa 5 km a valle

rispetto all'innesto dell’APV.

Questo tracciato accorcia di

5 km il segmento est (A31-

A27), ma per contro presen-

ta problemi funzionali ed

ambientali:

la funzionalità è compro-

messa in inverno con riguar-

do alla presenza di nebbia,

e in generale con riferimen-

to ai generatori Bassano-

Valsugana — nonpiù colle-

gati razionalmente alla rete

principale, ma destinati a

permanere nella critica si-

tuazione attuale — e a Vicen-

za, nei cui pressi, tra Vicen-

za Este Alte di Montecchio,

viene a crearsi una strozza-

tura — tipo quella di Mestre —

dell'intero corridoio prealpi-

no E70. Per rimediare a que-

sta disfunzione è stato an-

che proposto di prolungare

verso Ovestil tracciato bas-

so, con aggancio all’A4 ad

Altavilla. Questo segmento

ovest del tracciato basso, in

pratica una tangenziale

nord di Vicenza prossima

all'abitato, non appare però

praticabile peri vincoli i-

draulici, urbanistici e pae-

saggistici esistenti.

e La compatibilità ambientale

è peraltro assai problematica

anche per il segmento est:

infatti, si evidenzia l’attra-

versamentodella zona delle

risorgive in una ambito agri-

colo di buonaintegrità, del

greto del Brenta in un punto

non antropizzato e molto

largo, del graticolato roma-

no di Castello di Godegoe

dei Prai di Riese in un'area

di «massimastratificazione

storica» (PTP di TV).

Si evidenzia, peraltro, nella

relazione generale e nello stu-

dio di traffico, che il servizio

offerto dal tracciato basso agli

insediamenti lungo la Postu-

mia, in termini di lunghezza

dei collegamentie di allegge-

rimento della viabilità esisten-

te, è equivalente a quello del-

l'APV.

5. Lo studio deltraffico

L'area oggetto di indagine,in

quanto influenzata dalla rea-

lizzazione dell’APV, ha un'e-

stensione pari alla metà della

pianura del Veneto; essa è sta-

ta suddivisa in 36 zone (cen-

troidi), entità di generazione/

attrazione della mobilità. La

massa degli spostamentiè pari

a circa 1 milione unità di vei-

coli/d (anno 2004), Altri 16

centroidi rappresentano ambi-

ti esterni all’area di studio, pur

scambiandoflussi con essa ol-

tre che tra loro,

Ai 52 generatori (interni + e-

sterni) sonostati attribuiti valo-

ri deiflussi di scambio recipro-

ci, organizzati nella cosiddetta

matrice origine/destinazione

su base giornaliera.

Il modello strutturato per lo

studio deltraffico rappresenta

1733 km di rete viaria, conla

definizione di 350 nodi e 456

collegamenti.

AI termine delle elaborazioni

si è giunti a conclusioni di par-

ticolare interesse, tra le quali:

* la taratura del modello, ef-

fettuata sulla base di 63 se-

zioni di controllo distribuite

in tutto il Veneto, ha datori-

sultati accettabili o buonio-

vunque, per cui l'errore di

stima valutato può essere

valutato contenuto nel

10+20%deiflussi di traffico

osservati;

e l'attribuzione deiflussiai ra-
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mi del modello avviene va-

lutando le velocità secondo

curve deflusso/capacità il

costo minimo di ciascun

spostamento, ottenuto dalla

sommadel costo del tempo,

del veicolo e del pedaggio;

in tali ipotesi si ha una indi-

cazione circa la capacità at-

trattiva dell’APV in condi-

zioni di contenuto valore

del tempo (20.000£./ora).

Tale attrazione sottrae circa

il 30%del traffico alla rete

prossima all'autostrada, e

raggiunge valori elevati in

casi particolari. Qualora,

però,il valore del temposia

considerato pari a 30.000li-

re/ora— a questo può essere

giustificato indirettamente

dal comfort del viaggio —

l'attrazione può raggiungere

il 50+70%;

si evidenzia, peraltro, un

certa rigidità nei confronti

del valore del pedaggio, che

può salire fino al 150%del-

le tariffe correnti senza rap-

presentare un deterrente

molto significativo all'uso

dell'APV;

la piattaforma autostradale,

dimensionata secondoil cri-

terio di ottenere un livello di

servizio accettabile (uguale

a Cinuna scala da A ad E)

deve avere 2 corsie per sen-

so di marcia, ma solo qualo-

ra si suppongacheil traffico

generato dalla nuova infra-

struttura sia nullo. Più reali-

sticamente, ammettendo

che vi sia incremento di mo-

bilità connesso con la APV,

sarà necessaria in futuro la

piattaforma a 3 corsie per

senso di marcia.

5.1. flussi di traffico dell'APV

Il modello approntato per lo

studio del traffico della fascia

pedemontanaè stato imposta-

to per analizzare e simularela

mobilità di scambio tra zone

omogenee, definite dal rag-

gruppamento di più comuni

della fascia pedemontanae di

territori più vasti all'esterno.

Esso, quindi, non quantificai

movimenti interni alle zone,

ma solo gli interscambi tra le

zone.

È da sottolinearechei risul-

tati rappresentanoil traffico

giornaliero medio e che, per-

ciò,i flussi della rete, e di seg-

mentidi essa, sono superioriai

valori calcolati in metà dei ca-

si. In particolare si avranno

affollamenti in coincidenza

con i movimentituristici. Per

esempio sulla SS350 della Val-

dastico si misurano oggi flussi

domenicali superiori a 3,5 vol-

te quelli medi, e altrettanto si

verifica in Valsugana e nel Fel-

trino. Si rimarca cheil nodo di

Venezia-Mestre non si presta

ad essere interpretato conil

modello approntato, princi-

palmente perché la sua com-

plessità avrebbe richiesto un

raffittimento della maglia, sia

dei generatori che della viabi-

lità, che esula dallo scopo del

presente studio.

L'equivalenzatra veicoli pe-

santi e leggeri è stata fissata

nel rapporto 2. Sulla rete è sta-

to stimata una incidenza mas-

sima del 30%del traffico pe-

sante, ottenendo di esprimerei

valori deiflussi in UAL/d, dove

UALsignifica unità di auto e-

quivalenti.

Di seguito vengono esposti

alcuni risultati degli studi, se-

guiti da una riproduzione de-

gli elaborati di progetto, dove

vengono riportati i flussi di

traffico al 2004 derivanti dal

caricamento della rete stradale



Tab.2. Risultati dello s tudio del traffico. Traffico deviato.

Ambito APV
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Viabilità esistente
 

AGNO

segmento ovest dal km 0 al km 15

PRIABONA

segmento ovest dal km 12 al km 27

A31

segmento auto Valdastico

GASPARONA

segmento est dal km 0 al km 22

ASOLO

segmento est clal km 22 al km 36

VOLPAGO

segmento est dal km 36 al km 55

SPRESIANO

segmentoest dal km 55 al km 63

al 2004(apertura) si prevede unflusso

di traffico di 22.000 UAL/d, mentre al

2034 si prevede 35.000 UAL/d

32.000 UAL/d (2004) e 44.000 UAL/d

(2034)

19.000 UAL/d (2004) e 28.000 UAL/d

(2034)

42.000 UAL/d (2004) e 54.000 UAL/d

(2034)

30.000 UAL/d (2004) e 42.000 UAL/d

(2034)

13.000 UAL/d (2004) e 22.000 UAL/d

(2034) [con realizzazione della Tan-

genziale di Montebelluna]

19.000 UAL/d (2004) e 23.000 UAL/d

(2034)

riduzione traffico del 50% su 55246 a
Montecchio e SP31 tra Montebello e

Arzignano, considerandoil contributo
della Variante di Montecchio

riduzione traffico del 65% sulla SPXII

di Priabona

il flusso aumenta di circa 11.000

UAL/d

riduzione del 25% sulla 5553 tra Vi-

cenzae Cittadella, nessuna variazione

sulla Gasparona (ad ovest) e 5248 tra

Sandrigo e Dueville assimilabile a

strada locale;

riduzione del 25%-30%deiflussi di

traffico sulla viabilità ordinaria princi-

pale;

riduzione del 60%flussidi traffico di

attraversamento di Montebelluna, e ri-

duzione del 50%sulla SP102 neltrat-

to tra Castelfranco e Postioma;

riduzione del 45%flussi di traffico

lungo la SS248 tra Montebelluna e
Ponte della Priula, e riduzione del

30%sulla SP102 nel tratto tra Postio-

mae Castrette.

 

«completa», rispettivamente

nelle ipotesi di esclusionee di

realizzazione dell’APV.

5.2. Traffico DEVIATO/TRA-

SFERITO

Nella tabella 2 vengonorias-

sunti, per ogni ambito della fa-

scia pedemontana,i dati più

importanti ricavabili dalle si-

mulazionieffettuate.

Sull'intero percorso in media

si hannoi seguentiflussi(traffi-

co deviato):

e anno 2004

18.000 veicoli/d

(23.500 UAL/d);

® anno 2034

25.000 veicoli/d

(32.500 UAL/d).

5.3. Traffico GENERATO

Si consideri che i soli addetti

dei centroidi interni (ISTAT

1991) assommanoa circa

570.000unità e che la velo-

cità media degli spostamenti

cresce nella rete da 37 a 49

km/h con l'introduzione del-

l’APV, con un risparmio di o-

re/viaggio subito superiore a

100 milioni ore/anno.

Nella situazione socio-eco-

nomicadi grandevitalità im-

prenditoriale della fascia, è

giustificato, perciò, attendersi

un notevole impulso alla mo-

bilità lungo l’APV, vuoi per la

rilocalizzazione delle impre-

se, vuoi per la nascita di nuove

attività. Il traffico generato

cautelativamente è stato as-

sunto pari al 30%del traffico

trasferito, con riferimento

all'orizzonte temporale di 30

anni dall'apertura dell'APV,

ovvero: TGM medio totale

sull’APV, anno 2034: 32.500

veicoli/d (42.000 UAL/d).

Il traffico generato, che si

sommaa quello calcolato con

il modello messo a punto per

valutareil traffico deviato, vie-

ne supposto crescere linear-

mente dal valore 0 (anno

2004) al valore massimo

9.500 UAL/d (anno 2034).

5.4. Traffico DI ATTRAVERSA-

MENTO

Dallo studio di traffico è pos-

sibile ricavare alcuni elementi

riguardanti il traffico di attra-

versamento est-ovest dell'area

centrale veneta, definita come

la zona delimitata dal Piave a

est e dall’Agno a ovest.

Si considera, innanzitutto, di

quantificare la mobilità di at-

traversamento estrapolandoi

movimenti con destinazione a

nord di Rovereto e ad ovest di

Soave e provenienzaa est del

Piave. Questiflussi attualmen-

te percorrono l’A4 ed assom-

mano (1991) a 8.000 UAL/d,

pari a circa il 13,5%delflusso

complessivo dell’A4.

Gli assi autostradali da consi-

derare sono:

e APV - Autostrada Pedemon-

tana Veneta, dall'innesto

sulla A4 a Montebello V.no

{VI) alla A31 a Dueville e

quindi alla A27 a Spresiano

{TV}. Tale asse viario prose-

gue quindi verso Est fino a

‘ Conegliano (TV) lungo la

stessa A27 e si raccorderà

con il sistema autostradale

della Regione Friuli - Vene-

zia Giulia tramite il co-

struendotratto autostradale

Sacile-Conegliano (A28 per

Portogruaro). Ad Est di Por-

denonesi è quindi conside-

rata la futura entrata in servi-

zio dell'asse viario Cimpel-

lo-Sequals-Gemona (A23),

considerando quindi una di-

rettrice di collegamentotra

l’APV e Tarvisio (Austria/Est

Europa), alternativo all'uti-

lizzo del nodo autostradale

di Palmanova.

e Asse autostradale della A4,

costituito dai tronchi Vicen-

za-Padova-Venezia, tangen-

ziale di Mestre e Venezia-

Trieste.

® Variante autostradale al no-

do di Mestre-A4, secondo

l'itinerario Mira-Spinea -

Mogliano-A27-Quarto d’Al-

tino, per uno sviluppo com-

plessivo di circa 33 km.

È in ogni caso opportunoevi-

denziare la significatività dei

flussi di traffico considerati.

Il modello di rete stradale
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messo a punto ha lo scopo di

valutare il traffico deviabile

verso l'arteria stradale di pro-

getto, individuando quindi il

valore più attendibile del volu-

me di traffico giornaliero

sull’APV, e conseguentemente

l'alleggerimento degli attuali

tronchi stradali. Per tali tronchi

è quindi corretto parlare di va-

riazionedi flusso di traffico tra

le configurazioni di rete attua-

le e futura, e non di flusso di

traffico in termini assoluti.

Le ragioni percui la mobilità

sulla rete esistente non è da in-

tendersi in termini assoluti de-

rivano dalle ipotesi di schema-

tizzazione assunte:

I. Nella fase di individuazione

dei centroidi di origine-de-

stinazione dei flussi di traffi-

co di caricamento della rete,

non sono state considerate

alcune zone di generazione

di traffico nei casi incuii

flussi non vengono ad inte-

ressare la viabilità di proget-

to (p.es. zona di Mestre)

Il. Negli ambiti in cui la viabi-

lità esistente viene ad inte-

ressare zone fortemente ur-

banizzate,i flussi di traffico

stimati non sono comprensi-

vi delle componenti locali di

mobilità (specialmente lun-

go le cosiddette «strade mer-

cato»). La stima grossolana

di tali componenti compor-

terebbe un infittimento della

zonizzazione (centroidi di

minor dimensione), con la

conseguente generazionedi

flussi di traffico insensibili

alla realizzazione dell’APV

(non trasferibili dalla viabi-

lità esistente a quella di pro-

getto).

In definitiva la significatività

dei flussi di traffico, in termini

assoluti, è tanto maggiore

quanto più si fa riferimento a

zone interne all'area di studio,

e soprattutto in corrisponden-

za di tratte stradali poste a se-

parazionedi aggregati urbani

con elevato grado di autono-

mia relazionale.

In linea di massima, quindi, i

confini provinciali e quelli o-

rografici interni all'areadi stu-

dio (passo di Priabona in pro-

vincia di Vicenza, fiume Piave

in provincia di Treviso, fiume

Brenta tra le province di Pado-

va e Vicenza) intercettano al-

cunetrattedi viabilità ordina-

ria con elevato livello di signi-

ficatività.

5,5. Attraversamento est-ove-

st dell'area centrale veneta

Il flusso di traffico lungo il

tratto autostradale Vicenza-

Paclova può essere considerato

come buon indicatore delflus-

so di attraversamento lungo

l'asse Est-Ovest deviato dal-

l'APV.

Dai risultati ottenuti si evince

che la sola realizzazione del

nuovo collegamento autostra-

dale Montebello-Spresiano,

comporta una modestaridu-

zione del flusso di traffico di

attraversamento lungo la A4,

pari a circa 1.000 UAL/d (infe-

riore al 2%).

Una riduzione di analoga en-

tità è evidenziabile sul tratto di

A4 da Mestre verso Trieste

(900 UAL/d).

Il futuro completamentoin-

frastrutturale comporterà una

ulteriore riduzione di circa

3.600 UAL/d sulla A4 Vicen-

za-Padova, coincidente con

un pari aumentodi traffico

lungo la APV (3.500 UAL/d),

Complessivamente sulla A4 si

ottiene una riduzionedi circa

l' 8%rispetto all'attuale confi-

gurazioneinfrastrutturale. La
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A4 da Mestre verso Trieste ri-

sente invece di una ulteriore ri-

duzione di minore entità, pari

a circa 2.300 UAL/d.

I minori transiti evidenziati

sulla A4 nel tratto Vicenza-

Padova sonoin definitiva im-

putabili a due aspetti strutturali

della rete autostradale:

e inun primo tempola realiz-

zazione della sola APV ha u-

na funzione prevalentemen-

te regionale (riduzione del

2%del traffico sulla A4 VI-

PD);

e in un secondo tempo con la

realizzazione di un itinera-

rio passante esteso versoi

valichi di confine con l’Au-

stria di Tarvisio e del Bren-

nero la funzione passante

dell’APV viene esaltata (ri-

duzione dell’ 8% del traffico

sulla A4 VI-PD).

6. La compatibilità

ambientale

Nell'ambito del progetto pre-

liminare sono possibili solo al-

cune indicazioni e valutazioni

di larga massima riguardanti la

compatibilità della struttura

con l'ambiente. Le problemati-

che saranno affrontate comun-

que all’interno del futuro Stu-

dio di Impatto Ambiente e del-

la procedura di Valutazionedi

Impatto Ambientale (VIA).

All'interno del preliminare

vengono evidenziati alcuni

settori particolarmentedeli-

cati:

* in generale le numerose in-

terferenze con le abitazioni,

conla rete idrica e conle a-

ziende agricole;

e Segmento Ovest

- presso Montecchio Maggio-

re l'affiancamento del Guà

ai margini di una campagna

integra (tenuta agricola «La

Gualda») e l'affiancamento

del Poscola in prossimità

della sua confluenza nel

Guò;

— il percorso nel fondovalle

del Poscola a monte di Ca-

stelgomberto (zona delle Po-

scole);

- le gallerie di valico del cri-

nale tra le valli dell’Agno e

del Leogra (monti Lessini),

conrelativi imbocchi in am-

biti pregevoli e scavi in pre-

senza di venute d’acqua;

— le discariche dei materiali di

scavo delle gallerie, in parte

non utilizzabili per la realiz-

zazione di manufatti e del

corpo stradale;

— l'attraversamento della cam-

pagna di Malo,tra il torrente

Giara e l'A31;

e Segmento Est

- lo scavalcamento dell'Astico

presso Sandrigo con un pon-

te di circa 1.000 me del

Brenta a Nove, con un ponte

di circa 1.100 m;

— gli adattamenti/spostamenti

della SP. Gasparona e della

SS248 (variante di Bassano)

in particolare a Rosà;

— il casello di Rosà ed i suoi

collegamenti con le viabilità

ordinaria esistente e di pro-

getto in zona di centuriazio-

ne romana;

— l'attraversamento della ca-

va/discarica di Cassola e

dell’area di pregio ambien-

tale dei Prai di Riese (lam-

bendo una zona industriale

tra Loria e Riese);

— l'occupazionedi territorio a-

gricolo nella campagnadi

Loria, Riese, Montebelluna,

Trevignano, Povegliano e

Spresiano, in ambiti soggetti

a tutela archeologica (centu-

riazione) e/o paesaggistica;



- l’attraversamento in sotter-

raneo (galleria artificiale)

della $S13 «Pontebbana» tra

Visnadello e Spresiano.

L'andamento altimetrico del-

la piattaforma stradale del-

lAPV rende possibile un’ade-

guata mitigazione acustica e

visiva dell'autostrada, che non

presenta — oltre ai due ponti

già segnalati - opere d'arte

con particolari caratteristiche

di elevazione sul piano cam-

pagna, quali muri, viadotti,

ecc.

Si sottolinea che l’APV è stata

tracciata in zone poco sogget-

te a nebbia, e questofatto, ol-

tre a comportareil già citato

miglioramento della sicurezza

stradale, è a favore di una più

rapida e costante diluizione

delle emissioni dei veicoli, e

ciò nei confronti sia del cosid-

detto tracciato basso che di

gran parte della viabilità ordi-

naria (ad es. 5553).

 

7. Costi, analisi dei benefici

e finanziaria

| costi di costruzione sonosti-

mati pari a 1.500 miliardi oltre

IVA, ottenuti come riepilogato

in tabella 3.

La costruzione richiederà cir-

ca 4 anni, mentre per le pro-

gettazioni, le approvazioni e

per le procedure di appaltosi

ipotizzano circa 3 anni.

I benefici sociali vengono

calcolati al netto dell'ipotetico

traffico generato e, comunque,

sono particolarmente cospi-

cui, in quanto l'APV viene a

inserirsi in un bacinodi traffi-

co sostanzialmente congestio-

nato.

Già nel 2004, anno di entrata

in esercizio, la velocità media

dei circa 1 milione di sposta-

Tab. 3. Stima del costo di costruzione (in milionidilire).

 

Autostrada Pedemontana Veneta

 

Importi Importi

parziali Totali

1 Opereappaltabili
1.1.A Autostrada e opere 90,985 km 10.586 mil/km 963.149

di svincolo

1,1.B Cessione materiali 8,596 milme -7.000. L/me -60.170

di scavo, in esubero

all'utilizzo nell'ambito
delle opere di progetto,

considerando il materiale

reimpiegabile pari al 70%
del materiale scavato

1,2 Viabilità di accesso

1.2.1 Variante $S246 di Montecchio 5,0 km

1.2.2 Variante SS246 di Castelgomberto 3,1 km
1.2.3. Variante 5546 colleg. con $5349 15,9 km

1.2.4 Variante SS245 da Castello di Godego

ai Caselli APV di Rosà e Loria 16,7 km
1.2.5 Variante 55667 di Vallà 6,0 km

1.2.6 Variante 55348 di Signoressa 2,7 km

1.2.7 Variante SS13 di Spresiano
e Visnadello 6,9 km

Totale 1.2 56,3 km 3.100 mil/kim 174.530

TOTALE «Opere Appaltabili» 1 1.077.509

2 Esproprie indennizzi
21 Autostrada 485 ha 500 mil/ha 242.500

e opere di svincolo

2.2. Viabilità di accesso 84 ha 400. mil/ha 33.780

23 Varie 10.000

TOTALE «Espropri e indennizzi» 2 286.280

3 Imprevisti e arrotondamenti 4,0% di1 45.196

4 Spese tecniche e generali 8,0% dil 91.014

TOTALE GENERALE{netto IVA)pariall’ IMPORTO FINANZIARIO di 1.500.000

5 Imposta sul valore aggiunto -IVA19% di 1 +4 233.452

TOTALE COMPRESA IVA 1.733.452

 

N.B. Le voci3, 4 e 5 sonocalcolate sulla base delcosto di realizzazione delle opere con esclusione dei proventi derivanti dalla ces-

sione parziale dei materiali di risulta dagli scavi, ovverosull'importodelle voci 1.1.Ae 1.2 pari a Lire 1.137.679 mil.

menti/d passa da 37 a 49

km/h, il che, con una percor-

renza media di circa 35 km,

comporta un risparmio che

giunge a 100 milioni di ore di

viaggio/anno nel giro di 5

anni,

Senza quindi mettere in con-

to benefici, in questo caso

considerati «accessori» (mi-

nori emissioni e incidentalità,

economia generata, ecc.), l'a-

nalisi costo-benefici (ACB)

mostra risultati grandemente

positivi.

Si pensi che una monetizza-

zione cautelativa delle ore/

viaggio risparmiate in un solo

anno coprel'intero costo di

costruzione dell’APV.

L'analisi finanziaria è influen-

zata da un lato dalle tariffe ap-

plicabili all'utenza, e dall'altro

dai costi di gestione.Il rientro

del capitale e gli oneri di ge-

stione non sono comunque

coperti dal flusso dovuto ai pe-

daggi.

Si è calcolato che circa il

50%dell’investimento iniziale

deve comunque provenire da

finanziatori esterni al realizza-

tore/ gestore dell'APV.

Il progetto preliminare, da cui

sono tratti i dati sopra ricorda-

ti, sarà seguito dalla progetta-

zione definitiva, nel cui ambi-

to le elaborazioni verranno

approfondite per ottenere un

migliore grado di approssima-

zione.

Verrà in particolare valutata

la compatibilità dell’opera con

l'ambiente, sulla base delle in-

dagini e degli studi di ap-

profondimento che verranno

successivamente eseguiti.

Ciò che appare consolidato

grazie al progetto preliminare

è la scelta della tipologia auto-

stradale e del percorso sul

quale l'itinerario si inserisce(si

confronti anche la scheda che

segue).
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Scheda

AUTOSTRADAE SUPERSTRADA. ELEMENTI DI CONFRONTO

Questa nota contiene osservazioni, dimensionamentie dati riguardanti

l'ipotesidi realizzare il nuovo asse viario pedemontano comeautostra-

da, confrontata con quella di realizzarlo come superstrada.

Essa accompagna la relazione del progetto preliminare maggio 97

dell’APV, cuisi rimanda perla descrizione dei luoghie delle scelte effet-

tuate.

Le differenzetra la viabilità autostradale e quella superstradale sonosta-

bilite dall'art. 2 del nuovo Codicedella strada (I. 285/92).

Nel caso in esamesi confrontano,ai sensi della normativa, arterie am-

bedue dotate di carreggiate indipendenti, ciascuna con almenoduecor-

sie di marcia, prive di intersezionia raso, dotate di apposite aree perla

sosta e riservate alla circolazioneditalune categorie diveicoli.

La differenziazione è la seguente:

* tipo A- autostrada — viabilità a pedaggio, dotata di corsia di emergen-

za, di recinzionee diassistenzaall'utente lungol’intero tracciato, pri-

va di accessi privati;

© tipo B- strada extraurbana principale, definibile anche superstrada -

con accessialle proprietà coordinati.

Di seguito vengono espostigli elementi di confronto più significativi tra

i duetipi, riferiti all'itinerario pedemontano.

Piattaforme

L'itinerario pedemontano,alla luce dei risultati dello specifico modello

di traffico approntato perstudiare la rete viaria del Veneto centrale,ri-
sulta percorso daflussi peri quali è deviabile sulla nuovaviabilità un
traffico che richiede almeno2 corsie per senso di marcia, con le quali si
ottieneun livelli di servizio tra il discreto e l'accettabile, a seconda dei
settori.

Carichi accentuati lungol‘itinerariosi registrano presso i maggiori cen-

tri: si segnalano specificamente Montecchio M., Breganze - Bassano,

Montebelluna, peri quali il progetto prevedel'esistenza o la realizza-

zione di complanariall’itinerario, la cui funzione è di non sovraccarica-

re l'asse principale e di garantire un servizio di circonvallazione, come

sarà sottolineato più avanti.

Nonsonoevidenziabili differenze sostanziali di flussi lungo l'itinerario

se si passa dalla soluzione di superstrada a quella di autostrada con

complanari.

AIdilà dei risultati citati, sono opportune alcune considerazioni:

e nella fascia pedemontanasitrova il 35 % della popolazionee il 40%

degli addetti (industria, commercio,servizi) dell'intero Veneto:

e l'introduzione della nuova arteria riduce in maniera sostanziale la

congestioneesistente nella rete viaria della fascia;

® la deviazionee la fluidificazione dei flussi porta un netto migliora-

mento delle condizionidi sicurezza e di inquinamento atmosferico

ed acustico nei centri oggi attraversati sia dalla viabilità statale che

provinciale;

l'economia industriale, artigianale e turistica e la attrattività della fa-

scia pedemontana ne ricaveranno un impulso che comporterà, dopo

30 anni,l'incremento del +30%della mobilità (cometraffico genera-

to) oltre all'incremento generale della mobilità;

l'asse viario pedemontano ha, ed avrà ancorpiù, un'importanzavita-

le perla fascia, ed eventuali riduzioni da 2 a 1 corsia, per manuten-

zione o incidente, creerebbero intoppi non ammissibili.

Per tali motivi, opportunamente e prudentemente, nel progetto prelimi-

nare dell'APV è prevista l'acquisizionedi terrenie il dimensionamento

degli elementilaterali adeguati a realizzare una piattaforma autostradale

a 3 corsie per senso di marcia (tipo Ib delle norme CNR). Questa piat-

taforma,inoltre, va arredata conpiste di servizio multifunzionali, in par-

ticolare adatte alla realizzazione di una dorsale infrastrutturata pertra-

sportare energia,fluidi e segnali lungol’itinerario.

Si sottolinea, comunque, che nel progetto dell’APV è prevista la piat-
taforma autostradale, con piste di servizio, a due corsie per sensodi
marcia, predisposta perl'allargamento a 3.

Il confronto con una superstrada realizzata lungol'itinerario è, però,
plausibile solo se le osservazioni di cui sopra, circa la necessità genera-
lizzata della terza corsia e delle piste di servizio, vengono abbandonate
e, con riferimento alle norme CNR 78/80, si compara una superstrada (a

due corsie per senso di marcia,tipo III), con una autostrada pure a due +
due corsie (tipo Ila), dato che entrambe offrono, approssimativamente,

la stessa prestazione.

Si noti, però, che la superstrada:

® è priva della corsia di emergenza ed ha corsie più strette, per cui vei-
coli pesanti e/o eccezionali creanointralci particolari;

e ha menospazioperlo spartitraffico, e, quindi, comportal'adozione
di sicurvie (guard-rail) menoefficienti;

* non hagli svincoli illuminati;

® nonhagli accessi controllati, per cui saltuariamente sonopresenti
veicoli lenti non autorizzati;

* non ha, notoriamente,risorse adeguate per la manutenzione.

Si rammentino, a conferma di quanto sopra, le note problematichedisi-

Tracciato Storico. Tipologia stradale: SUPERSTRADA.,Individuazione dell'intervento.

 

 

 

N, Tratte Dal km Al km Sviluppo Numero Larghezza Tipologia di intervento
(km) corsie di piattaforma

marcia per stradale
direzione (m)

1 A4- Variante di Montechhio Magg. 0,00 6,20 6,20 3 26,50 nuova sede
2. Da Montecchio a Malo 6,20 23,70 17,50 2 19,50 nuova sede
3 DaMaloathiene 23,70 28,50 4,80 2 19,50 nuova sede
4 Attraversamento di Thiene 28,50 30,70 2,20 3 26,50 nuova sede/allargamentoesistente
5 Da Thiene a Breganze-Gasparona 30,70 38,70 8,00 2 19,50 allargamento sede esistente

piattaforma da 12,50m
6 Brentella Breganze- Dueville 38,70 45,70 7,00 2 19,50 nuova sede
7. Da Breganze a Cassola-Gasparona 45,70 60,90 15,20 3 26,50 allargamento sede esistente

piattaforma da 12,50 m
8. Da Cassola a Montebelluna 60,90 78,40 17,50 2 19,50 nuova sede
9. Variante di Montebelluna 78,40 85,60 7,20 3 26,50 nuova sede
10 Da Montebelluna a Spresiano 85,60 97,90 12,30 2 19,50 nuova sede
11 DaSpresiano alla A27 97,90 100,90 3,00 3 26,50 nuova sede

18 GALILEO 96 * Ottobre 1997



curezzadella strada statale in Valsuganae della A3 Salerno-Reggio Ca-
labria, arterie priva della corsia di emergenzae,la recente decisione

della Regione Friuli di riscuotere il pedaggiosultratto finora libero della

A28 Portogruaro-Pordenone,perfar fronte ai relativi oneri di gestione.

Raggidi curvatura
La velocità di percorrenza delle due tipologie stradali è maggiore per

l'autostrada, in funzione della larghezzadelle corsie e di diversi ele-

menti di tracciamento.
| raggi di curvatura planimetrica ed altimetrica della superstrada,infatti,

sono minori di quelli dell'autostrada. Indicativamente, per esempio,si

possono assumere, in planimetria, i raggi minimi: 1.500 m perl'auto-

strada; 1.000 m perla superstrada.
Questosi traduce in minori - ma pur sempre cospicui - vincoli territoria-
li per la superstrada, a fronte di una velocità massima consentita di 110

km/h contro 130 km/h.
All'atto pratico, però, tali minori vincoli territoriali risultano non parti-

colarmentesignificativi a fronte di un tracciato generalmente pocosi-

nuoso.
Tracciato
Per ambeduele tipologie si fa riferimento al tracciato individuatonel
progetto dell’APV; con riferimento alla superstrada sonostate, però, in-
trodotte alcune correzioni, tutte orientate a percorrere varchi urbanisti-

ci già consolidati:
® a Montecchio Maggiorela superstrada si aggancia con un casello

all’A4. Tale casello non può essere l'attuale, se pure rimodernato,di
Alte, in quanto la zona dove èrealizzato nonsi presta assolutamente a
ricevere ulteriore traffico, ma può essere realizzato più a Ovest, verso

Montebello V.Il tracciato percorre quindi il varco urbanistico della

variante SS 246;

a Maloil tracciato della superstrada si indirizza verso la zona indu-

striale di Thiene.
Il casello di Thiene, logicamente, necessita di un potenziamento;
da Thiene a Cassola la superstrada percorreil tracciato della Gaspa-
rona - variante sud di Bassano, previo adeguamento in sede;

e da Mussolente a Caerano la superstrada segueil tracciato storico, in-
dirizzato a proseguire con la variante di Montebelluna;

a Montebellunail tracciato si sovrappone a quello della futura varian-

te della SS 248,
Inoltre, dallo studio di traffico, risulta evidente la necessità di una
nuova bretella da Breganze a Dueville, con l'inserimento di un nuovo

casello sull’A31 a nord di quello di Dueville.
L'intervento viene schematicamente individuato nella tabella.
La lunghezzadell'autostrada, quindi, è di circa 91 km, mentre quella
della superstrada è di circa 101 km, comprensiva della bretella Bregan-
ze-Dueville.
Accessi
Gli accessi dell'APV coincidono coni nuovicaselli e con quelli esistenti
sull'A4 (Montebello e Alte), sull’A31 (Thiene e Dueville) e sull'A27 (Tre-
viso Nord e, futuro, S. Maria di Piave). | nuovi caselli (con eccezionedi
Marostica) hanno una viabilità afferente in nuova sede, con lo scopodi

evitare congestionenei centri urbani più prossimiagli ingressi.
La superstrada conferma la posizione di tali accessi con necessità di
svincoli a piani sfalsati a quattro braccia, ed inoltre ne prevede di nuovi,
frequenti in ambito urbano lungo le circonvallazioni, e più diradati al-

trove.

Si valuta che anche questi ultimi abbiano necessità di miglioramento

della viabilità su cui insistono,
Circonvallazioni
Il servizio in ambito urbano è impostato in maniera diversa tra autostra-

da e superstrada.

L'autostrada è prevista con un corredodi circonvallazioni (Montecchio,
Thiene, Bassano, Montebelluna), complanari o distanziate, ma comun-

quein grado di captare e drenarei flussi verso i caselli posizionatiai po-
li opposti degli agglomerati.
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La superstrada prevede,invece,il mescolamentodeltraffico urbano ed

extraurbano, cui consegue minore sicurezza dovutaalle frequenti ma-

novredi ingresso o uscita e alla diversa velocità di percorrenza delle va-

rie categorie di utenti.
Inoltre, alla luce dei risultati dello studio di traffico, proprio per la so-

vrapposizionediflussi,il livello di servizio viene mantenuto ad un livel-
lo sufficiente solo se, in ambito urbano, la superstrada viene realizzata a

tre corsie per senso di marcia.

Con riferimento a un attraversamentoin trincea vincolatotra edificazio-
ni, la soluzione proponibile in ambito urbano è la seguente:
AUTOSTRADA:a fianco della carreggiata autostradale si prevede una
apposita piattaforma perla viabilità locale, drenata da una strada ad u-

nica carreggiata. È questo il caso che si presenta da Breganze a Rosà,
dove la SP Gasparona/variante sud di Bassano (SS 248 ) affianca l'APV

per una lunghezza di circa 15 km;
SUPERSTRADA: nei tratti urbani di Montecchio M. (6 km}, Thiene(2

km), Breganze-Rosà (15 km), Montebelluna (7 km) e Spresiano (2 km), è
da prevedere una piattaforma a 3 corsie per senso di marcia, per com-

plessivi 33 km (vedi anche la precedente tabella per l'individuazione

dell'intervento).

Caselli/barriere
I nuovicaselli dell'APV sono 9, configurati nel progetto.
Quelli necessarialla superstrada sono 4:
e Montecchio-Ovest come aggancio all'A4;
e Thiene sull'A31, rimodernato e potenziato;

* Dueville Nordsull’A31, come aggancio della bretella proveniente da

Breganze;

e Spresiano sull'A27,

Tutti questi caselli abbisognano di un notevole numero di porte (orien-

tativamente almeno 20 per ciascuno), in quanto sono attraversati

dall'intero flusso dell'itinerario e sono meglio definibili come barriere.

Per inciso si segnala che è altresì anche ipotizzabile realizzare un siste-
ma misto, con tratti liberi, delimitati da barriere,e tratti accessibili solo
attraverso caselli. Tale soluzione,tipica dell’A4 nell’attraversamento di
Mestre, comporta appunto l'inserimento delle barriere di esazione e
della frammistionediflussi locali e di attraversamentopropridella su-
perstrada. Essa appare nonconsigliabile peril deficit di comfort di si-
curezza degli utenti, a fronte di un risparmio dilarghezza della sede dei
tratti liberi, valutabile in circa 10 m su 40 m,ridotto parzialmente dal

corrispondente consumodi territorio necessario perle barriere.

Fasce vincolate
La fascia di rispetto dalle strade è stabilita dalle norme attuative del co-
dice della Strada (DPR 147/93):
* esternamente al perimetro dei centri abitati le nuove edificazioni de-

vonodistare 60 m dal confine autostradale e 40 m dal confine super-

stradale;
® internamente al perimetro dei centri abitati, salvo deroga, è vietato e-

dificare a distanza inferiore a 30 m dal confine autostradale e 20 m

dal confine superstradale. La distanza minima inderogabilerisulta di

12m;
e muridi cinta (alberature), per entrambele tipologie, 5 m (6m), fuori

dai centri abitati;
Considerato che circa 20 km dell’APV sonoin aree edificabili, e che la

superstrada è più lungadi circa il 11%, le aree vincolate dall’APV
(circa 900 ha) sono del 30%superiori a quelle della superstrada.

Costo delviaggio
Il costo perl'utente di un chilometro percorso lungo una strada è dato
dalla sommadi varifattori, tra i quali i principali sono: i consumi,il tem-

po e il pedaggio.

Si considera che la diversa velocità tra i due tipi comporta un risparmio

di tempo di viaggio in autostradadi circa il 15%,il che significa, quo-

tando il tempodi viaggio a 20.000 L/h, che la differenza di costo chilo-

metrico è di 27 L/km a sfavore della superstrada.

La differenza di consumo di carburanteè l'elemento più significativo
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per il calcolo dei costi di gestione del mezzo: secondo l'O.C.S.E.-

Min. LL.PP. (consumodi carburante delle autovetture nelle reali

condizioni di traffico -1992) tale differenza vale 1,3 1/100 km peri

veicoli leggeri, ovvero, con il costo della benzina a 1.800 L/I, 23

L/km.

Il costo medio per l'utente del pedaggio è di 90 L/km (IVA compresa)

e, sostanzialmente, viene a rappresentarela differenza di costo com-

plessivatra il percorrere l'arteria a pedaggio o la viabilità ordinaria,

dato chele altre differenze grosso modosi elidono.

Costo di costruzione

Il costo è stato calcolato con riferimento alla figura allegata e alle ti-

pologie in galleria e in trincea analoghe a quelle adottate in proget-

to. Si nota che, per i duetipi, in galleria la sezione è quasi coinci-

dente e in viadotto è richiesto dalle normativel’allargamento della

banchina della superstrada, per cui nei tratti più onerosila differen-

* za di costo di costruzione è molto ridotta.

Con riguardo agli accessi alla superstrada, pur in mancanzadi una

progettazione specifica, è da considerare che anche per essa è da

confermare la viabilità prevista per gli accessi disegnata per l’auto-

strada, in quanto indispensabile in ogni caso; semplificandoa sfavo-

re dell'autostrada, il minor impegno connesso alla non realizzazione

deicaselli si considera compensato dalla costruzione degli ulteriori

accessi alla superstrada (cfr. ancheoltre).

Per inciso, con riguardoal costo dell'autostrada a 2 corsie confronta-

ta con quella a 3 corsie, si ri-

scontra un minor costodi circa

il 15% (220 miliardi oltre IVA),

in buona parte dovuto alla mi-

confronto è sempre sfavorevole a quest'ultima:

* inrilevato e in trincea la differenza è di 4,10 m, corrispondenteal

massimo al +13%;

® in viadotto la differenza è di 1 m(+4%);

* incirconvallazionesi stima una necessità supplementare di 9,80

m (+33% massimo).

L'ultimo dato va letto anche con riguardo all'evenienza di abbattere

edifici che fronteggianol'asse della SP Gasparona/SS 248 nel tratto

Breganze-Rosà. Considerato che la fascia già occupata dalla viabi-

lità esistente ha una larghezza di circa 25 m,l’allargamento necessa-

rio per la realizzazione dell'autostrada a 2+2 corsie è di circa 15 m,

e a 3 corsie (rinunciandoalle piste di servizio tra le edificazioni) è di

23 m, ampiamente compresonelle fascedi rispetto stradali e, quin-

di, senza necessità di abbattimenti, salvo casi particolari,

L'occupazione richiesta dagli accessi può essere esemplificata con il

confrontoil caso tipico di Rosà:

e il casello dell’APV richiede circa 80.000 m2, tenuto conto delle

trombette sull'APV e sulla SS 47; si considerariutilizzabile la vasta

area interclusa, pari a circa 70.000 m2;

* l'incrocio tra superstrada e SS 47 variante di Rossanoè stato dise-

gnato nel progetto preliminare 1994, ed occupacirca 75.000 m2,

L'estensione quasi pari al caso autostradale è richiesta perché, in

questo caso, si ha una minore gerarchizzazione degli incroci.

Considerato, poi, che le 4 barriere/caselli autostradali, con i piazzali

Tipologia stradale: AUTOSTRADAa 4 corsie di marcia.

Stima del costo di costruzionein milionidilire (intero collegamento, dalla A4 alla A27).

 

nore sezione delle gallerie na- Importi Importi

turali ed artificiali e al minor o- parziali Totali
neredegli espropri. —

In sintesi si hannoi costiriepilo- : SeAA nua
Di 1.T.A Autostrada e opere di svincolo 90,985 km 8.872 mil/kim 807.210

gati in tabella per superstrada 1.1.B Cessione materiali di scavo 6,911 milme -7.000 L/me -48.379
(1.239 miliardi oltre IVA) e auto- in esubero all'utilizzo
strada (1.279 miliardi oltre IVA), nell'ambito delle opere

con minorcostopari al 3% per di progetto, considerando
la superstrada. il materiale reimpiegabile

i pari al 70% del materiale scavato
| costi della superstrada sono va- id Viabiliidi accesso

lutati tenendo conto che i 23 km 1.2.1 Variante SS246 di Montecchio 5,0 km
da Thiene a Rosà sono un ade- 1.22 Variante 55246 di Castelgomberto 3,1 km

Y , è 1.23 VarianteSS46ecolleg. con 55349 15,9 km

guamentoin sede, peril quale è 1.24 Variante 55245 da Castello di Godego
necessario realizzare complana- ai Caselli APV di Rosà e Loria 16,7 km
ri e svincoli su piani sfalsati nel ju, ia>10° 6,0 D

, i il ariante $5348 di Signoressa 2,7 km

tratto di RAVE provinciale 1.27 VarianteSS13di Enia Visnadello 6,9 km

(14 km) rifarli completamente Totale 1.2 56,3 km 3.100 milfkm 174.530
nel tratto di competenzastatale TOTALE «Opere Appaltabili» 1 933.360
(9 km). 2 Espropri e indennizzi

Pei indici sccida chi Bran 2,1 Autostrada e opere di svincolo 368 ha 500 mil/ha 184.041
; vicina papa i 2,2 Viabilità di accesso 84 ha 400 mil/ha 33.780

ziamenti disponibili per realiz- 23 Varie 10.000

zazioni lungol'itinerario sono TOTALE «Espropri e indennizzi» 2 227.821
limitati ai 40 miliardi previsti 3 Imprevisti e arrotondamenti 4,0% dil 39.002
per la variante SS 246 di Mon- 4 Spese tecniche e generali 8,0% di1 78.539
tecchio M. TOTALE GENERALE(netto IVA)pari all’ IMPORTO FINANZIARIO di 1.278.723

o ti 5 Imposta sul valore aggiunto, IVA 19%di 1+4 201.453
Occupazionedi aree TOTALE COMPRESA IVA 1.480.176
Ancora con riferimento alla figu-

ra allegata, si può confrontare la

larghezza di esproprio richiesta

dal nastro di superstrada e di au-

tostrada nelle varie situazioni; il

 

N.E. Le voci 3, 4 e 5 sono calcolate sulla base del costo di realizzazione delle opere con esclusione dei proventi derivanti dalla cessione parziale dei

materiali di risulta dagli scavi, ovvero sull'importo delle voci 1.1,A e 1.2 pari a Lire 981.740 mil.
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Parametro APV Autostrada Superstrada

e corsieditransito 2+2 (futuro 3+3) 2+2 242

e corsia diemergenza sì si no

e pistediservizio sì no no

e larghezza piattaforma pavimentata (m) 25,80 (futuro 33,80) 23,60 19,50

e tipo (norme CNR 78/80) la (futuro | b) Ila Ill

e circonvallazioni sede indipendente sede indipendente 3a corsia

e flussiditraffico dell'itinerario v. studio di traffico come APV come APV

*  costodi costruzione (miliardi oltre IVA) 1.500 1,279 1.239

è areadioccupazione (ha) itinerario 485 368 319

e fascevincolate(ha) 900 900 690

di avvicinamento, necessarie comevisto alla superstrada, occupano Conclusioni

all'incirca 60.000 m2 ciascuna, e che gli innesti della superstrada

sulla viabilità locale comportano pure una occupazione non trascu-

rabile, ci si può limitare, ai presentifini, a valutare pari a zero la dif-

ferenza di aree da occupare pergli accessialle arterie.

Complessivamente le aree da espropriare sono valutate pari a 319

ha per la superstrada e a 368 ha perl'autostrada.

Tipologia stradale; SUPERSTRADA,
Stimadel costo di costruzione in milionidilire (intero collegamento, dalla A4 alla A27).

Il confronto tra autostrada a due corsie per senso di marcia e superstrada

di pari prestazioni, ovvero a 2 corsie normalmente,e 3 corsie in ambito

urbano (33 km), porta ai seguenti risultati:

e flussiditraffico sono simili nelle 2 soluzioni;

e la superstrada offre minori prestazioniin termini di sicurezza;

e il costo di costruzione dell'autostrada è superioredi circa il 3%(su

1.239 miliardi oltre IVA della

superstrada);

l’area di occupazione dell’au-

tostrada è superioredi circail

 

Importi Importi 13% (su 319 ha della super-
parziali Totali

strada);

1 Opere appaltabili » learee vincolate(fasce diri-

1.1.A Autostrada e opere di svincolo 100,900 km 8.068. mil/km 814.108 spetto) sono superiori di circa
1.1.B Cessione materiali di scavo 5,500 milme 7.000 L/me -38.500 il 30%per l'autostrada, che

in esubero all'utilizzo
nell'ambito delle opere

di progetto, considerando

il materiale reimpiegabile
pari al 70% del materiale scavato

1,2. Viabilità di accesso

1.23 Variante SS46 colleg. con 55349 15,9 km

1.2.4 Variante SS245 da Castello di

Godego ai Caselli APV di Rosà e Loria 16,7 km

vincola circa 900 ha;

e il maggior costodi viaggio in

autostrada è di 90 L/km, tenuto

conto di pedaggio, consumi e

tempo.

Nella tabella di confronto riporta-

ta soprasi evidenziano alcuni pa-

rametri maggiormente significati-
1.25 VarianteSS667di Vallà 6,0 km

1.2.6 Variante SS348di Signoressa 2,7 km vi delle due soluzioni, confron-

1.2.7 VarianteSS13di Spresiano e Visnadello 6,9 km tandoli anche con quelli del-

Totale 1.2 n 48,2 km 3.100. mil/km 149,420 l’APV prevista nel progetto preli-

TEGALeeperiabl1 925.028. minare maggio 1997.
2 Espropri e indennizzi

Si Autostrada e opere di svincolo 319 ha 500 mil/ha 159.536

2,2. Viabilità di accesso 72 ha 400. mil/ha 28.920 * #*

2,3. Varie 10.000

TOTALE «Espropri e indennizzi» 2 198,456 Gianmaria De Stavola, laureato in ingegne-

3 Imprevisti e arrotondamenti 4,0% dil 38.278 riacivile a Padova,nel 1976edile e nel
4 Spese tecniche e generali 8,0% dil 77.082 1978 idraulica, è Socio dal 1981 dello Stu-

TOTALE GENERALE(netto IVA)pari all’ IMPORTO FINANZIARIOdi 1.238,845 diodi Ingegneria Idroesse di Padova,(tel.
5 Imposta sul valore aggiunto, IVA 19% di1+4 197.716 (049)655255,fax(049) 655313.

TOTALE COMPRESA IVA 1.436.561
Lo studio IDROESSE— deiSoci M. Ceschi,R.

Furlan, G. De Stavola, A. Siviero— opera

nel campodell'ingegneria civile, progetta-
 

N.B. Le voci 3, 4 e 5 sono calcolate sulla base del costo di realizzazione delle opere con esclusione dei proventi derivanti dalla cessione parziale dei

materiali dirisulta dagli scavi, ovvero sull'importo delle voci 1,1.Ae 1,2 pari a Lire 963.528 mil.

zioni e direzione lavori, con Committenza

prevalentemente pubblica, usufruendo an-

che di consulenze specialistiche e universi-

tarie.
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VIABILITÀ

Stolport, Aeroclub ed Eliporto

a Castrette di Treviso

Luca Lorenzon

Silvia Simionato

Conla sigla STOLsi intende Short Take-

Offand Landing, atterraggio e decollo su

pista corta. Pensare ad un progetto di uno

Stolport, aeroclub ed eliporto, in un’area

della pianura veneta, polo produttivo di

primaria importanza,cui fa capo una rete

di infrastrutture e servizi non ancora per-

fettamentecalibrati sulle esigenze del pro-

gressivo sviluppo socioeconomicoe de-

mografico, induce al confronto con nuove

modalità di configurazione dell'assetto fu-

turo delle aree metropolitane. Il progetto

che qui presentiamo nasce dall’osserva-

zione del movimento tendenziale delle

personee delle merci nel territorio che ha

comecentro di irradiazione il capoluogo

trevigiano.In particolare, l'ipotesi dell’u-

tilizzo del mezzo aereoa cortoe cortissi-

 

 
Fig. 1. Gli accessistradali dell’area di progetto sono a nord dal centro di Visnadello, a sud e ad
est dalle strade di servizio degli stabilimenti Benetton, a ovest dalla Pontebbana.

moraggio lascia intravedere le interessanti potenzialità insite in questo settore del trasporto e della comunicazione. La tipologia

dei vettori in gradodiutilizzare lo Stolport è oggi utile a una gammadiutenzaassaidiversificata che richieda comunquerapidi

spostamentidi persone e mercinell’area metropolitana sia per scopi imprenditoriali che perattività legate al tempolibero,al turi-

smo,allo sport ecc. L'aeroporto, quale operadi land art, è inoltre occasione per disegnare il paesaggio, permettendo di proporre u-

na duplice percezione dello spazio geografico, visto da terra e dalcielo.
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Uno Stolport a Castrette di Treviso

 

Il territorio

L'area di progetto è stata indi-

viduata al crocevia di importan-

ti assi territoriali che percorrono

l'alta pianura venetaversola fa-

scia pedemontana:la 5.5. Pon-

tebbana,la linea ferroviaria Ve-

nezia - Treviso - Udine - Tarvi-

sio - Austria, l'autostrada Vene-

zia - Belluno e l'antica via Po-

stumia. Un canale, la Piavesel-

la, che si origina dal fiume Pia-

ve ed è stato prolungatoartifi-

cialmente per consentire l'irri-

gazione dell'asciutta pianura e

nel tempo è divenuto un attrat-

tore di parecchi insediamenti

produttivi di grande, media e

piccola impresa.

Il progetto

Le coordinate dell’area di in-

tervento sonostate individuate

tenendocontodella lunghezza

delle piste di partenza e di atter-

raggio degli aerei che,pergli

Stol, aeroporti di terzo livello,

necessitano una lunghezza pari

a mille metri, mentrei dispositi-

vi per l'avvicinamento visivo

sono limitati a pocooltre i con-

fini dell'area. Un gradiente per

l'atterraggio pari a 3° consente

la fattibilità dell'impianto nelsi-

to in questione.

Gli accessi stradali sono mol-

teplici e pluridirezionali. Il par-

co, già individuato dallo stru-

mento urbanistico,si sviluppa

lungo la Piavesella costituendo

un centro ideale da noi indivi-

duato come elemento di cernie-

ra tra l'utilizzo dell'area come

spazio per il tempolibero gli

aspetti connessi con l’attività e-

conomica,

Il percorso pedonale si diparte

infatti dal grande parcheggio

delle industrie Benetton e pro-

segue sull’argine del canale,fi-

no a lambire le attrezzature fis-

se aeroportuali, le aree di servi-

zio e le attrezzature sportive.

Il progetto si articola in quattro

settori: un grande hangar—la

cui copertura ha funzionedi eli-

porto — la piscina,l'edificio lun-

go e la torre.

La torre è composta da una

parte centrale in vetro chesi af-

faccia sulle piste e da un'altra in

calcestruzzo che contorna e

prolungail basamento.

La superficie in vetro si svi-

luppa fino a 24 metri solo a

nord e ad est, mentre negli ul-

timi duelivelli la visualeè li-

bera a 360° per garantire un

controllo visivo del traffico ae-

reo, Gli spazi d’ingresso sono

interrati (-5 m) e ospitano la re-

ception e gli uffici ammini-

strativi.

Al piano terreno sono collo-

cate le attrezzature pergli arri-

vi e le partenzee ai piani su-

periori gli uffici di supporto

all'attività di volo.

L'edificio lungo, che connota

la geometria di tutto l’inter-

vento,si sviluppa su duelivelli

fuori terra e in esso trovano

posto: la scuola di volo, gli

hangar,il ristorante e la pale-

stra, servizi che contribuisco-

no far diventare il luogo un

circolo privato.

La costruzione costituisce u-

no dei due limiti in cui il cana-

le perde la sua originaria

conformazione per assumere

un nuovo disegno.

Il livello del corso d'acqua

viene infatti modificatoattra-

verso un meccanismosfiorato-

re e un sistema di condotte

che permettonodi portareil li-

vello libero dell'acqua da 2 a

0,50 metri per consentire l’at-

traversamento pedonale del

canale mediante due percorsi,

uno esterno e uno interno, ve-

trato, di 2,70 m di altezza, e di

formare una piccola cascata.

All’edificio lungo si innesta

una costruzione che racchiu-

de la piscina e da cuisi dipar-

te un percorso di collegamen-

to al parco che costeggia un

lato dell'hangar degli aerei

privati.

L'hangar per gli aerei execu-

tive, prospiciente alla pista,

ha, come detto, anche fun-

zione di eliporto essendo la

sua copertura una piattafor-

ma per gli elicotteri che svol-

gono servizio commuter, È
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MATERIALI

Smalto. Dal catino della nonna ...

alle facciate dei grattacieli

na espressione che mi

è semprestata difficile

da accettare è quella

chesi riferisce alla definizione

di materiali nobili e non.

Francesco Cetti Serbelloni

  
Lugano, Sede della Camera di Commercio.
Progetto: arch. A. Panzeri. Realizzazione: Smaltodesign Srl.

Rivestimento di facciata ventilata, realizzato con pannelli di acciaio por-
cellanato. Modularità di facciata L = 500+1400 mm - H = 500+2950 mm.

Cinisello Balsamo (MI), Brico Center.
Progetto: Intec Architecture and Design Consultants (1971). Realizzazione:

Smalterie Lombarde Spa, Cuggiono.

Per la realizzazione delle facciate sono stati impiegati elementi modulari in lamie-
ra di acciaio imbutita e smaltata. | pannelli — realizzati nel formato 400 x 800 mm,
con una profondità totale dell'imbutitura di 60 mm - recanosui bordi dei ganciri-
vettati che si fissano ad incastro alla sottostante struttura tridimensionale, in grado

di assorbire tutti gli aggiustaggi di planarità, le tolleranze dei pezzi e, ovviamente
i carichi e le spinte accidentali.
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Credo che nella accezione

comuneil termine nobili sot-

tintenda costosi in quanto è

corrente abitudine (anche se

deteriore) considerare cheil

prezzoe il costo determininoil

pregio di un prodottoin rela-

zione soprattutto ai materiali

impiegati.

Perchiarire la mia avversione

a un tale criterio di giudiziori-

chiamo alla memoria quanto

oro è stato impiegato per rea-

lizzare gioielli inverecondi per

gusto e per fattura quanto mar-

mopregiato è stato impiegato

per sculture o architetture i-

gnobili e così via.

Se questo è vero in generale

- e di tale verità sono profon-

damente convinto, io amola-

vorare con materiali poveri — è

ancorpiù vero in architettura

ove è l'uso appropriato, l’im-

piego, la capacità di una coe-

rente scelta e di una sapiente

fattura a determinareil valore

intrinsecoe artistico del pro-

dotto in un processoin cui il

materiale impiegato è nobilita-

to dall'uso appropriatoe il si-

gnificato e l’espressione sono

esaltati dalla validità delle

scelte per il materiale, peril

suo trattamento, perla sua sa-

piente collocazione. Mi basti

citare l'intonaco peril quale la

gamma della qualità e della

fattura è tanto estesa e che a

secondadella capacità di rea-

lizzazione e della sapienza

della scelta può esserela fini-

tura più povera o il paramento

più espressivo e più ricco.

Dalla pessima corrente abitu-

dine ad una classificazione

preventiva derivano giudizi af-

frettati e gratuiti che spesso

portano alla presunzione: e

poiché la presunzione si nutre

di ignoranza l'ignoranza è u-

na dote che si autoalimenta e

che genera altre presunzioni e

luoghi comuni,il procedimen-

to che ne deriva è perverso.

Per questo deve essere stron-

cato alle origini. Nonostante

qui cisi voglia riferire a un ma-

teriale specifico, io vorrei de-

dicare a una considerazione

più ampia che riguarda il lavo-

ro in generale che non può che

essere considerato nella sua

globalità perle caratteristiche

 



che lo connotanoe perle re-

sponsabilità che ne discendo-

no: responsabilità che si rivol-

gono nonsoloalfare o al rifiu-

tare o al rinunciare perdendo

occasioni non solo di perse-

guire dei risultati ma anche e

soprattutto di acquisire cono-

scenzee di valutare e condur-

re esperienze.

È questo d'altra parte il com-

pito dell’homo sapiens, un

compito da cui è colpa rifuggi-

re o anchesoltanto sottrarsi.

Prima di entrare in areomen-

to, e per sottolineare con una

nota umoristica quanto fin qui

ho sostenuto, ricordo un epi-

sodio vissuto in prima perso-

na.

Convinto assertore della vali-

dità del materiale porcellanato

e delle sue possibilità di im-

piego con una razionale meto-

dologia ne proponevo - in

tempi ormai lontani ed in cui

l’uso era tutto da inventare —

l'utilizzazione a un commit-

tente che evidentemente non

lo conosceva.

Quandogli spiegai di cosa si

trattava, la sua memoria si ac-

  

cese. «Ah sì, quello dei catini

che si usavano una volta in

campagna!» a cui si aggiunse

un altro interlocutore: «Sì, sì

quello dei pitali dei bambini e

degli ospedali».

Il commento e l'accoglienza

non eranoproprio gratificanti.

Perfortuna stavamo bevendo

in ricche tazzine di porcellana

e allora ricordai che i pitali si

facevano una volta in porcel-

lana e che un mio amico rac-

coglitore di tali oggetti ci ave-

va gratificato in un pranzoser-

vendoci un dolce in un pitale

che era stato di Maria Teresa

ed il cui valore era ormai

stratosferico. La battuta servì a

rivalutare il materiale e la mia

proposta che venne accettata

ed attuata con soddisfazione

di tutti.

A volte noblesse oblige, a

volte il valore non è solo lega-

to alla tradizione, a volte l’uso

corrente lo deprime, a volte

l'utente anche per funzioni

nongratificanti lo gratifica.

Vediamoora attraverso il mio

esempio comeil metallo smal-

tato dal catino della nonna è

 

al catino della nonna... alle facciate dei grattacieli

Monacodi Baviera, Metropolitana. Rivestimento della Stazione «Ké-

nigsplatz»,

La necessità di conciliare l'estetica con esigenzedi carattere pratico qualila
riduzione dei costi di manutenzione,la resistenza agli agenti inquinanti di-
spersi nell'atmosfera, la difesa da un'utenza ben pocorispettosa del bene
pubblico ha portato all'adozione di pannelli in acciaio porcellanato peril

rivestimentodelle stazioni delle metropolitane.

giunto a un ruolo di assoluta

nobiltà.

Ancora una breve notazione

che si rifà alla mia vicenda di

Presidente del Touring Club |-

taliano.

Le targhe con cui il TCI, in u-

nione con la benzina Lampo,

insegnò le vie ed i sentieri ai

turisti in via di formazione so-

no state fatte in lamiera por-

cellanata. Alcune di esse sono

ancorain giro e sono ben leg-

gibili e ben conservate anche

se ormai hannoil valore di re-

perti archeologici o quasi.

Ne ricordo una chefino allo

scorso anno era ancorain bel-

la vista al villaggio di Fiery so-

pra St. Jacques nel Comunedi

Ayas, dovevi era l'indicazione

perle Cime Bianchee per il

Pian di Verra i relativirifugi.

Era posta di fronte all'albergo

di Fiery ora occupato da sacer-

doti ma da doveil conquista-

tore del Cervino Winper partì

per farsi come allenamentola

salita del Gran Tourmalin, una

settimana o due prima della

conquista del mitico Mat-

terhorn.

Queste qualità sono alcune

di carattere intrinseco, cioè

connesse al materiale stesso,

altre connessealla lavorazio-

ne con cui il materiale viene

prodotto e quindi alle caratte-

ristiche con cui si può o nonsi

può ottenere un certo prodot-

to, e che condizionano le mo-

dalità di impiego con partico-

lare riguardo ai semilavorati

che debbonotener conto delle

lavorazioni precedentie dei

modi di impiegofinale.

A questi si aggiungono le

qualità di carattere specifico

relative alla durezza,alla resi-

stenza, alla capacità di durata,

alle condizioni di impiego,al-

la adattabilità agli usi che pos-

sono essere di diversitipi.

Ciò presuppone che chi si ac-

cinge a usare un materiale —

qualunque esso sia - debba

essere non solo cosciente del-

le caratteristiche intrinseche,

ma anchedelsistemadi lavo-

trazione e di produzione in

modo da far sì che l'ipotesi

progettuale sia ben coerente

con l’impiego che prevededi

farne,riferito alle caratteristi-

Milano, Centro Uffici Caldera.
Progetto: Studio Cetti Maggi.
Realizzazione: Smalterie Lom-

barde Spa, Cuggiono.

Per il rivestimento delle facciate
del complesso (oltre 400 mila
me) realizzato per le Assicurazio-
ni Generali, si sono impiegati

pannelli in acciaio porcellanato,

con un risultato altamente soddi-
sfacente.
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Dal catino della nonna...

Moschea di Shah Alam (Malesia).

alle facciate dei grattacieli

Progetto: Arch. Dato H.]. Baharuddin. Realizzazione: Hannover Hasel-

bacher GmbH. Questa imponente costruzione, che può ospitare peril
raccoglimento e la preghiera oltre 20 mila fedeli, vanta la più grande
facciata del mondorealizzata in pannelli porcellanati: 21 mila pannelli

in oltre tremila diverse grandezze. La progettazione del tempio ha ri-
chiesto cinque anni, molti dei quali spesi nella ricerca e scelta del mate-
riale adatto a resistere in un clima subtropicale, caratterizzato da un alto
grado di umidità, prolungata ed intensa insolazione e da abbondanti
piogge.

che del materiale stesso e ai

modi di produzione e quindi

alle possibilità di rendere non

solo economico, ma anche

vantaggioso l'impiegoe l'uso.

Credo che questosia il punto

fondamentale sul quale ci si

dovrebbe sempre intenderefra

progettisti e produttori.

Ciò vale per i rapporti tra la

fabbrica che è chiamata a pro-

durre e colui che è chiamato a

scegliere in funzione delle pe-

culiari qualità e delle caratteri-

stiche intrinseche del materia-

le e del suo mododi produzio-

ne, il miglior materiale adatto

per il prodotto architettonico

che vuolrealizzare: sia esso un

fabbricato civile, industriale o

un’opera di arredo.

In questo senso credo che an-

che da parte dell’industriale

produttore si dovrebbe modifi-

care l'atteggiamento corrente

che si limita ad offrire un pro-

dotto per dedicarsi invece a

sviluppare una ricerca volta

non solo a quello specifico

materiale, ma ad una verifica

continua per valutare dove,

come ecc. diventi convenien-

te, utile, produttivo l’uso del

materiale stesso fino ad identi-

ficare le condizioni in cui è ne-

cessario sconsigliarlo.

Ciò vale in molti casi, e il no-

stro è un caso non diverso da-

gli altri, anzi forse più specifi-

co rispetto ad altri, Probabil-

mentevi è la necessità di an-

dare oltre il puro materiale e la

pura lavorazione di quel tipo

per associare, conoscere, svi-

luppare tutte quelle interazioni

con accessori, sistemi di finitu-

ra, di fissaggio, di impiego che

pur non rientrando nella sfera

diretta del produttore, costitui-

sconoperlui il modo e la con-

dizione per rendere il suo pro-

dotto realmente utilizzabile, in

un processo di qualità.

Qui sta, a mio avviso,il pro-

blema specifico del materiale

di cui stiamo trattando.

lo sono stato e sono un asser-

tore e propugnatore di questo

materiale per le sue caratteri-

stiche intrinseche: devo dire

che gli impieghi che ne ho fat-

to finora sonostati sicuramen-

te per me di grande soddisfa-

zione.

Roma, Sala operatoria del «Cristo Re», Realizzazione OMASA,Ariccia

(Roma).

Untipico esempio di impiego «appropriato» dei pannelli in acciaio por-
cellanatoè il rivestimento delle sale operatorie, spazi che impongono
severe condizionidi igiene, di asetticità e di manutenzione.
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Ciò perché proprio nella fase

di decisione dell'impiego si è

sempre ragionato confrontan-

do contemporaneamente l’im-

piego finale con tutte quelle

correlazioni e con quelle ag-

giunte e integrazioni che erano

necessarie per far sì che nel

prodotto finale venisse impie-

gato nel migliore dei modi.

Credo che questo sia il punto

sul quale molto resti ancora da

fare. È un punto su cui la verifi-

ca delle interazioni tra la fase

di progettazione del prodotto

in cui viene impiegato il mate-

riale e la valutazione delle ca-

ratteristiche intrinseche, dei

modi di produzione deve esse-

re svolta in un colloquio conti-

nuo che possa portare ad una

ottimizzazione nonsolo delri-

sultato ma anche ad evitare

quei possibili impieghi sba-

gliati che alla fine possono es-

get

-—““n
12

sere deleteri a tutti gli effetti sia

per il prodotto progettato in

cui lo specifico materiale vie-

ne impiegato, sia per il produt-

tore del materiale che lo vede

svilito e giudicato in modo in-

congruo creando un'immagine

comunque sfavorevole laddo-

ve le colpe specifiche non

competono al materiale, ma al

suo mododi impiego.

Ricordo a questo riguardo co-

me unodegli impieghi più im-

portanti che io hofatto è quel-

lo delle facciate del complesso

di fabbricatiuffici di via Nova-

ra, complesso di oltre 400 mila

metri cubi, realizzato per le

Assicurazioni Generali.

È questo un casoin cui sicu-

ramenteil risultato è stato as-

solutamente conforme a quel-

lo che noi ci eravamoprefissi,

proprio perché si è cominciato

a discutere del materiale, del

 

    



suo impiegoin fase di proget-

to, si è coordinata la produzio-

ne dei pannelli di facciata con

la ditta Buiatti che forniva i

serramentie tutti gli altri pezzi

e si sono studiate tutte quelle

forme di completamento del

pannello smaltato onde ren-

derlo non solo idoneoall'im-

piego ma ancheconcaratteri-

stiche di durabilità e di garan-

zia di risultato: è stato sicura-

mente un episodio felice.

Altri episodi felici che ricordo

e che riguardano un campo

completamente diverso sono

gli impieghi che ha fatto per

alcuni oggetti di arredo l’arch.

Soro: sia per le porte interne,

sia per piani di tavoli o cose di

questo genere,

Personalmente ho pure rea-

lizzato alcuni elementidi arre-

do conassoluta soddisfazione

e sperimentando anche la pos-

sibilità di smaltare la ghisa fu-

sa conrisultati sicuramente di

grandeeffetto.

lo credo importante tracciarei

modi di comportamento più

che lodare le singole qualità

del materiale, qualità che d'al-

tra parte sono legate nel caso

specifico alla sua brillantezza,

alla sua resistenzaagli attacchi

atmosferici che nelle nostre

città diventa sempre più un

problema importante,alla sua

stabilità di colore con una gam-

madi tinte infinite, alla sua co-

stanza nel tempoe cosìvia.

Tra i punti da tener presenti

per evitare effetti negativi vi

Zurigo. Aeroporto.

sono i problemi delle finiture

dei margini, del fissaggio, del-

la controplaccatura e soprat-

tutto della protezione di quei

punti dove la lavorazione può

portare all'impossibilità di co-

prire con lo smalto quelle parti

che rimangono soggette a pos-

sibile produzione di ruggine 0

ad altri difetti.

Questo materiale al di là delle

sue peculiarità è nobilitabile

con un uso adeguato che sicu-

ramenteè ricco di possibilità se

i produttori sapranno sviluppa-

re un colloquio continuo con i

progettisti fornendo anche

un'assistenza agli stessi durante

le fasi di progettazione.

Ai progettisti a loro volta de-

vonoverificare di volta in vol-

ta la possibilità di impiego di

questo materiale, perché così

si esalta quella fantasia reci-

proca, quella attenzione che

può portare veramente a dei

risultati non solo ottimi sottoil

profilo estetico, ma anche del

tutto innovativi, aprendo oriz-

zonti diversi e possibilità di ul-

teriori sviluppi nell'impiego

del materiale e nella specifica

capacità dello stesso di rispon-

dere ad esigenze in un mondo

che ha sempre più problemi

non solo perfattori estetici, ma

ancheperragioni di durabilità

e di scarsa manutenzione.

Del resto questo è un argo-

mento che non riguarda solo

l'acciaio smaltato, ma che in-

veste un po’ tutta la nostra pro-

fessione, nella quale forse do-

 

Dal catino della nonna...

belin

RICHCONT
Hiist

vremmo abituarci ad essere

più presenti e più attenti a ciò

che avviene e a ciò che si fa

nelle fabbriche rispetto alla

pura indicazione o assunzione

di un materiale e di un altro

nell'ambito della nostra pro-

gettazione senza una speri-

mentazione diretta con una

dialettica diretta con i produt-

tori,

Questo vale soprattutto per

quei materiali che non sono

tradizionalmente conosciuti o

impiegati ma che proprio pet

questo meritano di essere stu-

diati e sperimentati e soprat-

tutto per quei materiali che

hanno un limite nella loro fles-

sibilità e fungibilità rispetto

all'impiego nel senso soprat-

tutto, che per esempioil pro-

dotto in acciaio smaltato è un

manufatto finito e non è su-

scettibile di essere adattato in

cantiere.

Anche a questo riguardo

quindi la progettazione deve

essere fatta tenendo conto di

tutte le funzioni che il materia-

le sarà chiamato a svolgere,

ma anche e soprattutto di

quelle norme di montaggio,di

assemblaggio, di accoppia-

mento con altri materiali che

sono particolarmente impor-

tanti.

Un punto da ricordare è che

se il materiale è impiegato

propriamente sicuramentei ri-

sultati sono positivi. In caso

contrario i risultati finiranno

con l'essere o negativi o con-

alle facciate dei grattacieli

 

troproducenti: vedi i rivesti-

menti di alcune stazioni della

metropolitana che a mio avvi-

so sono stati rimossi troppo

frettolosamente dopoaverli in-

stallati con una certa facilone-

ria; ciò vale, ad esempio, per

quanto riguarda le controplac-

cature,i loro supporti, i modi

di fissaggio, le capacità di so-

stituzioni e così via.

In un'epocain cui l'abitudine

di imbrattare è diventata non

solo un malcostume, ma quasi

una moda,le possibilità di un

materiale come la lamiera por-

cellanata di essere pulibile

semplicemente con lavaggi,

dato che non assorbe nulla

delle sostanze con cui vengo-

no normalmente imbrattatii

muri, mi sembra un elemento

da temere in particolare conto.

Certo si potrà replicare che

qualcunosostituirà agli spray i

martelli o i punteruoli e in

questo caso il nostro materiale

sarà sicuramente soggetto a

delle abrasioni gravissime per-

ché fragile, ma anche questa

è una condizione da valutare

nell'ambito di una società che

vogliamo sperare diventi non

solo civile ma anche educata.

E contro la maleducazione

non vi è nulla che possa regge-

re: in un paese che non sa dar-

si un'educazione anche la de-

mocrazia diventa una pura u-

topia, e la ragione di operare

per creare opere o per propor-

re soluzioni va attenuandosifi-

no a svilirsi. ©
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ORFEO MINORE

L'anima della cultura americana

A cura di Rinaldo Pietrogrande

li scrittori americani «col-

ti» di solito guardano

all'Europa; alcuni, comeEliot

e Pound (ma ancheFitzgerald,

Hemingway, Vidal...) vi si tra-

sferirono addirittura. Lo spirito

della frontiera, così tipicamen-

te americano, risalta invece

negli scrittori epici, «popolari»

come Melville e Steinbeck, o

magari Mark Twain.

Il loro capostipite fu Walt

Whitman. Non è solo uno

scrittore: Walt Whitman è l'A-

merica, ne incarna il mito fon-

dante così come Camoesin-

carna quello del Portogallo

(l‘'audacia sul mare dei

Lusiadi) o Sibelius la Finlan-

dia, le sue forestee il suo spiri-

to di indipendenza. Whitman

canta la prateria, con l’indivi-

dualismo e insieme la solida-

rietà dei pionieri; canta l’orgo-

glio della democrazia e l’esal-

tazione del «melting pot», del

crogiolo al quale accorrono

tutti gli spiriti liberi del mondo

per fondersi in un grande po-

polo.

Le sue odi vengono insegnate

in tutte le scuole americane, e

fanno parte del bagaglio cultu-

rale comunedi ogni buoncit-

tadino, si chiami egli Frank L-

loyd Wright o Cassius Marcel-

lus Clay. Ricordate la scena fi-

nale del film L'attimo fug-

gente? Quando il buon inse-

gnante Robin Williams viene

allontanato ingiustamente dal-

la sua cattedra, un allievo sale

sul banco ed esclama: «Capi-

tano! Mio Capitano!», ed altri

quattro lo seguono. Lo spetta-

tore europeo capisce solo che

si tratta di una manifestazione

di stima e solidarietà, ma ogni

spettatore americano conosce

l'ode famosa di compianto e

commiato composta da Walt

Whitman per l'uccisione di

Lincoln, al termine della Guer-

ra Civile, ©

CAPITANO! MIO CAPITANO!
Walt Whitman

Capitano! Mio Capitano!Il viaggio tremendo è compiuto,

La nave haretto ogni prova, e il premio cercato ora è vinto,

II porto è vicino, odo campane e la gente tutta che esulta,

seguecogli occhila chiglia robusta,il fiero e audace vascello:
Ma- o cuore! Cuore! Cuore!

Gocce di rosso sangue,

dove sulponte giace il mio Capitano

caduto, gelido e morto.

Capitano! Mio Capitano! Alzati e ascolta i rintocchi;

Alzati - è per te che la bandiera garrisce, per te suona il corno,

perte fiori a mazzi e corone con nastri, perte la riva si affolla,

te chiamano, massa ondeggiante,a te volgono il volto bramosi;

Qui, Capitano! Amato padre!

Questo braccio èsottoil tuo capo!

È comein sogno, qui sul ponte,

Tu sei caduto, gelido e morto.

Nonrisponde il mio Capitano,le labbra sono pallide e mute,

Mio padre non sente il mio braccio, non pulsa, non ha volontà,

La nave è all’ancora salva ed intatta, il viaggio chiuso e compiuto,

Dalviaggio tremendo la naverientra vittoriosa colpremio:

Esultate, rive, e suonate, campane!

Ma io con passodilutto

Percorro il ponte ovegiace il mio Capitano,

Caduto gelido e morto.
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AMICI
DELLA MUSICA
53° Stagione
Concerti 1997-98

Va concerti in abbonamento con pre-

stigiosi interpreti della scena musicale

internazionale, due concerti straordinari

nelle chiese cittadine e un ciclo di concerti

sinfonico-corali realizzati dal Teatro La Fe-

nice costituiscono la 53? stagione di con-

certi degli Amici della Musica di Padova,

realizzata anche quest'anno con la colla-

borazione del Comune di Padova e dell'|-

stituto di Cultura Italo-Tedesco e il concor-

so della Presidenza del Consiglio dei Mini-

stri e la Regione Veneto.

Dapiù di mezzo secolo gli Amicidella

Musica sono un puntodi riferimento fonda-

mentale nella città per gli appassionati del-

la musica da camera: un pubblico esigente

e attento,l'a cui curiosità non si sazia con la

sola riproposta dei capolavori immortali,

maesige di riscoprire la musica antica con

strumenti originali, di conoscere gli episodi

menonoti del repertorio classico-romanti-

coedìessere aggiornata sulle tendenze
della musica d'oggi. Ogni stagione degli A-

mici della Musica è dunque una tradizione

che si rinnova: in questa 53° stagione con-

vivono, trovando un ideale equilibrio, di-

versistili ed epoche musicali (da Montever-

di a Stockhausen) e grandi solisti assieme ai

giovan grazie a un disegno cheprivilegiai

percorsi tematici e alcuni «fili rossi» più o

menoevidenti,

Tra questiil più rilevante è costituito dalle

iniziative dedicate a Franz Schubertperil

200° anniversario della nascita e che pre-

vede il primo capitolo dell'esecuzione inte-

grale dei Quartetti per archi, realizzata con

la collaborazione del Gruppo Carraro,affi-

data a uno dei più interessanti complessi

del momento,il Quartetto Takacs. Fondato

in Ungheria nel 1975, in qualche modoe-

rede spirituale del grande Quartetto di Bu-

dapest, il quartetto Takécs inizierà il ciclo

quartettistico nella presente stagione coni

primi due appuntamenti (5 novembre 1997

e 26 febbraio 1998) e avrà seguito nella

prossima stagione 1998-99, Sempre a

Schubert è dedicato l'appuntamento del 26

marzo 1998 che riproduce fedelmente -

anche nella data — il programma che Schu-

bert stesso scelse per il concerto del 26

marzo 1828 a Vienna. | brani saranno in-

terpretati dal violinista Domenico Nordio,

la violoncellista Teodora Campagnaro,il

pianista Filippo Faes, il cornista Danilo

Marchello e l'Athestis Chorus diretto da Fi-
lippo Maria Bressan. La copiosissima e for-

tunata produzione vocale da camera del

musicista austriaco, sarà, infine, valorizza-

ta con l'esecuzione del suo più celebre ci-
clo liederistico, Die schòne Mullerin inter-

pretato dal tenore lan Bostridge accompa-

gnato dal pianista Julius Drake il 12 feb-

braio 98.
L'altro grande musicista che verrà cele-

brato quest'anno è Johannes Brahms (a 100

anni dalla morte) le cui operesi rintraccia-

no in diversi percorsi: prima di tutto nel ci-

clo integrale dei Trii con pianoforte che tro-

veranno collocazione in una rassegna di

concerti della domenica mattina e poi nelle

tracce che ricostruiscono la laboriosa gene-

si del famoso Quintetto op. 34 che verrà e-

seguito nelle tre versioni: in quella origina-

ria, che fu distrutta da Brahms e chesi pre-

senta ricostruita da Brown per l'organico di

2 violini, viola e 2 violoncelli; in quella de-

finitiva del Quintetto op. 34 per archi e pia-

noforte; infine quella della Sonata op. 34b

per due pianoforti che è stata eseguita nel

concerto inaugurale della Stagione,il 6 ot-

tobre, dal Trio Italiano e il pianista Bruno

Canino. Nella stagione, lunedì 20 aprile,si

ritrova anche un altro lavoro del composi-

tore amburghese,il Quintetto op. 111 per

due violini, due viole e violoncello conil

Quartetto Skampae la viola di Joseph Klu-
son che accosteranno quest'opera brahm-

siana al Quintetto op, 97 di Dvorak.

Le risorse del virtuosismo strumentale al

servizio delle ragioni della musica sono u-

na costante nella capacità di attrazione che

i grandi concertisti esercitano sul pubblico:

ecco che nella stagione degli Amici della

Musica compaiono i nomi del pianista

Zoltin Kocsis (giovedì 22 gennaio) che pri-

vilegia questa volta la musica del Novecen-

to storico e contemporaneo (Debussy, Mo-

zart, Bartòk e Kurtig) e di un altro pianista

notoal nostro pubblico, Christian Zacha-

rias, in coppia con la pianista Marie-Luise

Hinrichs, per un programma con due pia-

noforti ispirato alla musica spagnola (Soler,
Scarlatti e Ravel). Altro grande interprete è

Alexander Lonquich, con il New Zealand

String Quartet, che presenta (2 dicembre)

un affascinante programma: un tempo di

Quintetto di Webern, la Sonata per pia-

noforte di Janacek e il Quintetto op. 81 di

Dvorak.
La produzione musicale del nostro secolo

e quella contemporanea sono benvisibili

anchein altri due concerti: quello conil

clarinettista Paul Meyer, il violinista Tedi
Papavramie il pianista Eric La Sage a cui

sonoaffidate diverse partiture — dai Contra-

sti di Bartok ai Quattro pezzi per clarinetto

e pianoforte di Berg fino a L'Historie du Sol.

datdi Stravinskij e quello dello straordina-

rio quartetto di trombedi Markus Stockhau-

sen, Michaelstrompeter, nel cui programma

figurano musiche di Karlheinz Stockhausen,
Kagel, Gubaidulina accostati a Bach, Stra-

vinskij, Palestrina. L'esperienza corale nella

musica italiana del Novecento è, invece,il

titolo del concerto che il Coro della Fenice

diretto da Giovanni Andreoli terràil 25 no-

vembre e che metterà in evidenza la produ-

zione interessante e poco conosciuta di Piz-

zetti, Rota, Dallapiccola e Petrassi.

Nell'ambito della musica antica, l'Acca-

demia di San Rocco di Venezia e il com-

plesso vocale de La Stagione Armonica di-

retti da Sergio Balestracci hanno anticipato

la stagione concertistica con un concerto

straordinario che si è tenuto lunedì 15 set-

MUSICA

tembre alle 21 nella Chiesa dei Servi. In

programmail Dixit Dominus di Haendel e

mottetti di Vivaldi e Lotti.

Il grande Gustav Leonhardt, terrà un reci-

tal clavicembalistico nel corso della stagio-
ne (5 maggio) e un concerto straordinario

nella Chiesa di Ognissanti (6 maggio) peri-

naugurareil restauro del prezioso organo

Callido. Altro importante protagonista della
musica antica e sodale di Leonhardt, è

Wieland Kuijken che suonerà le tre Sonate

perclavicembalo e viola da gambadi Bach

in duo con la clavicembalista Temenu-

schka Vesselinova il 10 dicembre.

In cartellone (16 febbraio) ancheil com-

plesso vincitore del Premio Bonporti 1996

(concorso dedicato alla musica da camera

su strumenti originali), l'ensemble vocale.

strumentale tedesco Le Nuove Musiche, îl

cui nomesi ispira alla celebre raccoltadi

Giulio Caccini. In programmai maggiori e-
sponentidella nuova pratica, da Montever-

di a Cesti, da Frescobaldi a Sigismondo

d'India. Nel repertorio del più puro classi-

cismosi situa, invece, il concerto del 17

marzo nel quale si ascolteranno quartetti

d'archi di Boccherini, Mozart e Haydn ad

opera del Quartetto Mosaiques.
Vanno sottolineati, infine, i nomi di due

eccezionali nuovitalenti: il violinista pado-
vano Giovanni Angeleri, più volte premia-

to al Concorso Paganini di Genovae, re-

centemente, primo assoluto al eVaclav

Huml» di Zagabria, che sarà al Pollini il 28

ottobre accompagnato dalla pianista Mi-

caela Mingardo (Paganini, Bazzini, Schu-

mann, Martucci e Brahms); il pianista Ro-

berto Cominati, uno dei pochi vincitori

delle ultime edizioni del più difficile Con-

corso Internazionale,il «Ferruccio Busoni»

di Bolzano, che eseguirà il 15 dicembre

musiche di Debussy, Granados, Skrjabin e

Ravel. Anche quest'anno, cometradizione,

due concerti organistici valorizzeranno

l'ottimo strumentodell'auditorium Pollini

costruito dalla ditta Mascioni: il 20 ottobre
con Peter Planyavskye îl 3 marzo con Ch-

ristopher Herrick, ©
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IMPRESA DI COSTRUZIONI

Società Veneta Edil Costruzioni Spa. Via Cerato, 14 35122 Padova. Telefono 049/654111.
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Tel. 02/90390727(ric. aut.)

Fax 02/90390705



Servizio autonoleggio con vetture climatizzate e conducente

professionista per ottimizzare i tempi di spostamento delle

aziende e dei professionisti con tariffe convenienti per:

 PB375575....Trasferimenti da/peraeroportiinn

PB375575,Trasferimentopersonaledipendenteiii

cuP.173575.Servizipersonalizzatiperl’Italiaeperl'estero...

PB7758575..__Accoglimentoeaccompagnamentoclientelaecc...

D 775575 Convegni e congressi

FENICE
CAR SERVICE

Via Savelli 23/8 — Padova Uno IRC COZIO nz Tie a RAS EITASI SG

  

 

VENETA
IDROSANITARIA

WVIR RISCALDAMENTO

commercio ingrosso e dettaglio di

IDRAULICA ® RISCALDAMENTO e CONDIZIONAMENTO e ARREDO BAGNO

Sede Legale Amministrativa e Commerciale
VENETA IDROSANITARIA RISCALDAMENTOV.I.R. SpA
Via A. Pacinotti, 26 35136 - Padova Tel. (049) 8712777 Fax (049) 8711136

MAGAZZINO Sede

Via A. Pacinotti, 26 35136 - Padova Tel. (049) 8712777 Fax (049) 8711136

FILIALI

Via Croce Rossa, 7 35129 - Padova Tel. (049) 8074900 Fax (049) 645073

Via della Scienza, 18 36100 - Vicenza Tel. (0444) 348477 Fax (0444) 348386

Via Piave, 106 31044 - Montebelluna Tel. (0423) 609900 Fax (0423) 282036



TETTI IN LEGNO

POMPEIANE|

TUTTI I LEGNAMI;
PER L'EDILIZIA E

LA FALEGNAMERIA

TRAVI LAMELLARI

LAVORAZIONI

   gg PREVENTIVI
e. GRATUITI
etiei: A RICHIESTA

 

ALESSANDRO
DIANESE
LEGNAMIS.R.L.

Via Kennedy 33

30027 San Donàdi Piave (VE)
TEL. (0421) 41485 r.a.
FAX (0421) 41486

internet: http :\\www. ronchiato.it \ dianese
CERCANSI AGENTI PER ZONE LIBERE E-Mail dianese@ ronchiato.it
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» Coloribrillanti

* Vasta gammadibrillanti colori

per stampe di grandeeffetto

* Modalità di stampa multipass

selezionabili dall'utente

>» Alta velocità di stampa

* Stampa velocea colori e in bianco e nero

» Outputdi alta qualità

* 360 dpidirisoluzione a colori,

360/720 dpi in monocromatico

» Inchiostri e supporti speciali

* Inchiostri standard e UV resistenti

* Ampia gammadi supportidi scrittura

» Sistema MaxInk ad ampia

capacità di inchiostro

* Perstampare senzainterruzioni

un gran numerodi disegni

» Alta produttività in monocromatico

* Stampa monocromatica ad altissima

velocità montando 2 cartucce

di inchiostro nero

» Ricca configurazione standard,

per una grandeversatilità

* Linguaggio PostScript® compatibile,

da 4 a 72 Mb di memoria,interfaccia

di rete Ethernet

» Doppia modalità di stampa

*_ Fogli singoli e rotolo

» Flessibilità nelle dimensioni di stampa

* Finoa 18mdilunghezza e 91 cm

di larghezza

>» Stampain autonomia

*_ Sensori per poco inchiostro e inchiostro

esaurito, taglierina automatica

TehjETS 7200 (EER   
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SYSTEM

LA QUALITÀ E | COLORI CHE DESIDERATE, AL PREZZO CHE VOLETE

A PARTIRE DA LIRE 4.700.000 + IVA

RIVENDITORE AUTORIZZATO DI ZONA CalComp

ERO | PIAZZALE STAZIONE, 7 - PADOVA
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 SOTTOIL CATASTO
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VALORE AGGIUNTO AL TETTO

impermeabilità assoluta
ottima resistenza al gelo
assenza di manutenzione
posa in opera facile
ed economica

   

   

   
Per coppi da cm.17 a cm.18
impermeabilità totale
stabilità dei coppi
assenza totale di manutenzione
ventilazione delle strutture
e dei coppi

per coppi da cm.17 a cm.18

per coppida cm.18 a cm.21,5

 

 
SOTTOTEGOLA

impermeabilità
traspirazione anticondensa
stabilità delle tegole
durata
economia H

 

COPERTURE E SOTTOCOPERTURE VENTILATE E IMPERMEABILI

aaa
ONDULINEltalia S.p.A. - 55011 ALTOPASCIO(Lucca) - Via Sibolla

Tel. (0583) 25611/2/3/4/5 r.a. - Telex 500228 ITOFIC | - Fax (0583) 24582

IN VENDITA NEI MIGLIORI MAGAZZINI CON IL MARCHIO IMPRESSO SU CIASCUNA LASTRA al SS NS
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