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EDITORIALE

IL CASELLO DI PADOVA NORD

Un’occasione mancata

Enzo Siviero
| graditissimo intervento
l dell’ing. Attilio Siviero sul
numero 105 di Galileo mi

spinge a continuare il dibat-
tito, sempre utile, ancorché forse operati-
vamente un po’ tardivo.
Da tempo andavo sostenendo |'opportu-
nita che all’Arcella I’Autostrada potesse
dotarsi di un nuovo casello. La proposta
(anche oggetto di una tesi di laurea IUAV)
era stata a suo tempo formulata agli Am-
ministratori comunali e provinciali sulla
base di alcune considerazioni che voglio
riesporre qui in modo sintetico.

Un’alternativa alla tangenziale Nord?
All'epoca — primi anni '90 — si era ampia-
mente in tempo per ripensare alla localiz-

zazione di questa infrastruttura spostan-
dola pit a nord come coronamento del
circondario sovracomunale denominato
Grande Padova diversamente da come
proposto dal piccolo (per territorio si in-
tende) Comune di Padova che territorial-
mente non ha potuto (o voluto), dal punto
di vista urbanistico, uscire dai propri an-
gusti confini cosi sancendo quella cesura
(vera e propria duplicazione dell’auto-
strada di ambito urbano) che non vede al-
cun limite nel confine comunale da parte

di coloro che vivono la citta e il suo cir-
condario.

Se errore ci fu da parte del Comune di Pa-
dova, & proprio il non aver voluto ritorna-
re sui propri passi a tempo debito, forse
per non intralciare I'avanzamento dell’i-

ter approvativo, data la conferma del re-
lativo finanziamento da parte della So-
cieta Autostrade Brescia-Padova. Intanto
si e riaffacciata I'ipotesi del nuovo raccor-
do anulare ancora pil esterno come inte-
sa programmatica tra i Comuni della cin-
tura (un po’ tardi cari amministratori!).

Uno sgravio per Padova Est?

Qui il discorso si fa addirittura drammati-
co. E evidente a tutti che uscire a Padova
Est per recarsi all’Arcella tramite la futura
Tangenziale Nord & quanto meno un az-
zardo. La congestione attuale di questo
nodo tendera inevitabilmente a peggiora-
re nonostante il nuovo viadotto del Santo
e relativi innesti, svincoli, raccordi (spa-
ghetti alla padovana?).

SCHEMA DELLA VIA-
BILITA A NORD DI
PADOVA (PROPO-
STA PRG).
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Una pit efficace utilizzazione del tratto
Padova Ovest - Padova Est?

Se e innegabile la tendenza (razionalmen-
te condivisibile) alla gerarchizzazione dei
flussi di traffico separando lunga, media e
breve percorrenza, & altrettanto vero che
in un ambito territoriale come quello del
Nord Est, che si basa sulla citta diffusa,
non pud applicarsi la schematizzazione
utilizzata per ambiti «altri» dove la distan-
za tra centri urbani si misura in molte (e
non poche) decine di chilometri. La Fran-
cia ne & un esempio.

Non vi & dubbio che, a giustificazione
di un traffico prevalente di tipo pseudo
locale, I’asse Vicenza-Padova-Mestre
richiederebbe un aumento del numero
dei caselli (peraltro gia ipotizzato nel
passato limitatamente alla tratta Pado-
va-Dolo a Barbariga ma anche tra Gri-
signano e Padova Ovest intercettando il
futuro ring esterno). Del resto |'utenza
Padova Ovest — Vicenza Est, ovvero Pa-
dova Ovest - Padova Est, per non parla-
re poi di Padova Est — Mestre & molto
consistente e, soprattutto nel casello di
Padova Est (ancor pil che nella barriera

di Mestre) trova un imbuto talvolta
kafkiano.

Non sembra accettabile che una modesta
penalizzazione del livello di traffico di
lunga percorrenza debba impedire I'au-
mento dell’efficienza per I'utenza locale.
Gia molti entrano a Padova Ovest per u-
scire a Padova Est o a Padova Zona Indu-
striale e viceversa,

Un nuovo casello a Padova Nord (limita-
to alle sole autovetture) sarebbe stato, a
mio avviso, pienamente accettabile nel
pit generale interesse della collettivita,

Un migliore accesso alla citta?

Anche qui il tempo & galantuomo. Il ter-
minale del Metrotram padovano (di im-
minente realizzazione) si colloca in adia-
cenza all’ipotizzato casello di Padova
Nord. Non é paradossale uscire a Padova
Ovest, prendere la Tangenziale Nord (ora
in costruzione) raggiungere via Guido
Reni e parcheggiare per salire sul tram? E
per raggiungere la zona Fiera Stazione
non sarebbe comunque necessario per-
correre via Plebiscito e la nuova bretella
cosiddetta Dona?

Il Casello di Padova Nord

Un investimento appropriato?

Per un nuovo casello I'investimento &
dell’ordine di venti-venticinque miliardi,
parzialmente recuperabili dai vantaggi
della riduzione dei livelli di congestione
di Padova Est.

Non sembrano cifre impossibili per la so-
cieta autostradale Brescia Padova, che
potrebbe cosi evitare la costruzione del
tratto intermedio della Tangenziale nord.
In tal modo le risorse liberate potrebbero
essere utilizzate per il potenziamento di
via Plebiscito, via Friburgo con il nuovo
raccordo lungo la linea FF.SS. verso la
nuova statale del Santo a Padova Est, no-
do daridisegnare opportunamente in
quest’ottica. L'utenza padovana ne trar-
rebbe benefici ben maggiori.

Una scelta tardiva?

Questo dibattito doveva essere condotto
pubblicamente dieci anni fa, ma Padova
continua imperterrita nelle scelte (o non
scelte) volute (o imposte) di cui a poste-
riori si pente amaramente. Che si tratti di
citta o territorio € comunque il cittadino a
subire. ¢

L=

o 1y BT R e
B i i)

PLAMNIMETRIA DEL
PROPOSTO CASELLO
DI PADOVA NORD.
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VIABILITA

| MANUFATTI DELLA TANGENZIALE NORD DI PADOVA

Criteri progettuali

Gianmaria De Stavola
Studio di Ingegneria ldroesse

La progettazione stradale

La qualita della progettazione & |'essenza della buona architettura e della cultura dell’ingegneria e questo si pud riferire senza dub-
bio anche all’infrastruttura stradale, in particolare al suo percorso plano-altimetrico e ai manufatti. Gli obiettivi che si pone il buon
progetto stradale sono infatti:
® minimizzare gli impatti dell'infrastruttura (in costruzione e in esercizio), mediante un suo corretto inserimento nel contesto ambientale;

e valorizzare la modificazione del paesaggio creata dalle realizzazioni, cosi come recepita dall’utente della strada e dal fruitore del luogo;
e garantire la stabilita, la sicurezza e la durabilita delle realizzazioni, puntando a minimizzare la frequenza e |'entita dei danni ai manufatti
e agli utenti e facilitando gli interventi di manutenzione.

In effetti il Progettista ha sovente considerato che muri, viadotti e ponti abbiano una mera funzione tecnica e, pertanto, non ha cura-
to la loro forma: questo ha portato all’appiattimento estetico pili volte denunciato anche su questa rivistal.

Il progetto di una strada, infatti, non pud essere confinato alla geometria, alla stima dei movimenti di terra, al calcolo delle pavimenta-
zioni e dei manufatti: esso & anche il progetto della fascia di territorio su cui si colloca la realizzazione, che comprende anche le siste-
mazioni idrauliche, le opere provvisionali, i cantieri, la ricomposizione fondiaria, le sistemazioni a verde che affiancano la strada.

Nel seguito si cerca di esemplificare lo svolgimento di un progetto, illustrando il caso della tangenziale Nord di Padova, con partico-
lare riferimento allo studio dei suoi manufatti. Il caso &, infatti, di stretta attualita, dato che la parte ad oggi realizzata ha gia superato il
60% dell’intera opera lunga 8 km — finanziata dalla Societa Autostrade Brescia-Padova — e i suoi cantieri sono ben visibili da parte
degli utenti dell’autostrada.

1. E.Siviero, «... Manufatti sgradevoli nella forma e pessimi nella sostanza ...», Galileo n. 84.
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I manufatti della Tangenziale Nord di Padova

ALTICHIERD

ARCELLA

1 ALTICHIERD

2. TANGENZIALE NORD. CONFRONTO TRA IL TRACCIATO
EGLI SVINCOLI DI PRG (IN ALTO) E DI PROGETTO.

mORTISE

HORTISE

BUEA DI
VIGONTA

BusA 01
VIGONTA

Il contesto territoriale

La fascia interessata dalla tangenziale
Nord di Padova & fondamentalmente pia-
neggiante ed & marcata dalla presenza
dell’autostrada A4, dalla ferrovia PD-VE,
dal fiume Brenta e dalla nuova SS307. I
contesto, pur vicino in linea d’aria al cen-
tro cittadino, & una zona di espansione ur-
bana condizionata dalle infrastrutture,
con presenza di case unifamiliari, piccoli
condomini e relitti di campagna inglobati
nell’estensione della periferia che rag-
giunge il confinante Comune di Vigodar-
zere.

£ un continuo urbano-rurale alquanto
caotico e con poche emergenze visive
forti, quali lo stadio Euganeo, la ciminiera
della fornace Morandi, lo stadio del rugby
e il ponte ferroviario sul Brenta a Busa di
Vigonza.

Lo sviluppo e il potenziamento delle in-
frastrutture (terza corsia autostradale,
nuovi caselli, raccordi con la tangenziale
Nord e la S5§307, svincoli e sovrappassi
urbani, linea tramviaria, quadruplicamen-
to ferrovia MI-VE) hanno contribuito a
«consumare» sempre pit il territorio, cat-
turando al proprio interno aree intercluse
(«relitti territoriali») e provocando, assie-

me ad una edificazione residenziale spes-
so sciatta e caotica, un decadimento del
paesaggio circostante.

Ai fenomeni barriera visiva e inquina-
mento si somma pertanta il degrado degli
aspetti paesaggistici.

Il tracciato

La tangenziale Nord si inserisce nel si-
stema della viabilita apportando una cor-
rezione significativa all’attuale disegno
radiale della rete con perno in Padova
centro storico, che induce elevata conge-
stione, con sovrapposizione dei traffici
locale, di attraversamento e di scambio.

Il tracciato, in sostanziale armonia con
quanto previsto nel PRG (v. figura 2),
fiancheggia I'autostrada A4 e, verso Est,
la ferrovia PD-VE ed ¢ privo di attraversa-
menti a raso, con svincoli solo sulla S547
(Via Po), su via Pontevigodarzere, sulla
S5307 del Santo e sulla 55515 a Busa di
Vigonza.

A seguito dei risultati delle simulazioni
del traffico che insistera sulla tangenziale
e a conferma di quanto qualitativamente
gia evidenziato nelle previsioni urbanisti-
che, la piattaforma stradale & a 2 corsie

per senso di marcia, con carreggiate se-
parate.

| Progettisti hanno dedicato attenzione —
tra |"altro - alla forma degli svincoli, mo-
dificando le ipotesi di PRG; la configura-
zione scelta permette di ottenere un buon
compromesso tra le esigenze di funziona-
lita e di sicurezza della circolazione stra-
dale e i limitati spazi a disposizione (v. fi-
gura 2). Il risultato permette di inserire
correttamente |'infrastruttura nel suo con-
testo ambientale, dato che la «adagia»
sulle barriere esistenti e rende minima la
creazione di relitti territoriali.

I lavori

[ lotto in esercizio dal settembre 97 & il
segmento Est, che collega la nuova statale
del Santo S5307 con Busa di Vigonza ed &
stato illustrato da A. Siviero nel n. 99 di
Galileo.

Il lotto in costruzione, con entrata in fun-
zione prevista nel 1999, & il segmento O-
vest, tra la S547 e la vecchia statale del
Santo.

Il progetto del lotto di cucitura & in corso
di aggiornamento, in vista del prossimo
appalto.

GALILEO 108 » Ottobre 1998 5



I manufatti della Tangenziale Nord di Padova

Le scelte di progetto: I"estetica

Si vuole ricordare il processo decisionale che ha portato alla
scelta della tipologia dei viadotti e del ponte sul Brenta, che sono
i manufatti pit significativi. L’approccio seguito ha permesso di
valutare preliminarmente la proponibilita di strutture «<monu-
mentali», in funzione del valore simbolico ad esse collegato.

Con riguardo alla percezione delle strutture, si deve distinguere
tra chi percorre Iarteria e chi la vede dal piano campagna.

Il secondo vede modificato sostanzialmente il paesaggio da
molti coni visuali, quando la costruzione & sopraelevata sul pia-
no campagna. Del suo punto di vista si dira piti avanti.

Il primo non pud distinguere tra le tipologie strutturali — a meno
che esse non siano sottopassi o a via di corsa superiore - ed, an-
zi, spesso non si rende neppure conto di imboccare un‘opera
d’arte. A questo riguardo basti evidenziare che anche gli alti via-
dotti alpini (Fadalto sull’A27, Cavallera sulla $551) non vengono
spesso neppure avvertiti dall’utente che li percorre.

Il suo punto di vista va commentato, percio, solo con riguardo
alla eventuale percezione dei manufatti maggiori, dato che la
tangenziale sottopassa solo due cavalcavia esistenti dell’auto-
strada.

Nel caso dell’attraversamento del Brenta, con distanza tra le
sommita arginali — fortemente oblique rispetto all’asse strada -
pari a circa 130 metri e con vincoli altimetrici molto forti, non ri-
sulta ipotizzabile una struttura ad arco inferiore, neppure ribas-
sato e su pill appoggi, dato che risulta necessario garantire libera
la sezione tra gli argini per il passaggio delle portate di piena.

La scelta di struttura «monumentale» si restringe, quindi, a
strutture a soletta appesa a stralli ancorati a pennoni o a cavi so-
stenuti da archi, logicamente a luce unica e notevolmente mag-
giore della distanza tra gli argini, in ragione dell’obliquita tra gli
assi della strada e del fiume.

Le simulazioni prospettiche tentate hanno fornito indicazioni
non positive, principalmente per la notevole vicinanza con il
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ponte ferroviario esistente, realizzato con travi parete reticolari
(vedi figure 3a, 3b e 3c).

Nel caso specifico, infatti, I'anima del luogo & rappresentata dal
ponte ferroviario, che viene percepito in tutta la sua evidenza e
che rimarca comunque |"attraversamento del fiume all’utente
della strada. Dalle simulazioni & apparso evidente lo stridore
dell’accostamento tra l'ipotetico «monumento» e la struttura fer-
roviaria con appoggio centrale, entrata a far parte del paesaggio
e, tutto sommato, accettata come tutte le architetture di cui &
chiara la funzionalita.

Si ricorda, peraltro, che nello spazio tra le due strutture & previ-
sta la prossima costruzione di un ulteriore ponte ferroviario,
sempre con appoggio in alveo, per il quadruplicamento della li-
nea ferroviaria Padova-Venezia.

Premesso cid, e tenuto presente I'onere economico per la co-
struzione dell’opera, la scelta finale & stata quella di un ponte a
travata di altezza costante, a cassone in struttura mista acciaio-
calcestruzzo con un unico appoggio in alveo, allineato con
quello del ponte ferroviario.

L’altra situazione che potrebbe prestarsi ad una soluzione «mo-
numentale» & I'attraversamento dell’autostrada, fortemente obli-
quo e in curva, con distanza tra i margini esterni dell’autostrada
superiore a 120 metri. Anche in questo caso @ stata scelta una
struttura a cassone in acciaio di altezza costante con soletta col-
laborante in calcestruzzo. La scelta & dettata da considerazioni
conseguenti alla lettura del luogo. Il monumento-ponte (in que-
sto caso viadotto) & accostato, nel sentire comune, con un punto
obbligato di passaggio e su di esso, da entrambe le rive, conver-
ge araggiera la viabilita. Ecco che il fuoco (in senso ottico) della
viabilita viene rimarcato ed enfatizzato da strutture imponenti
(archi, statue, pinnacoli, porte) in grado di segnalare |'unicita del
luogo.

Ma, nel caso del sovrappasso autostradale, I'unicita non esiste —
molti sono gli attraversamenti dell’A4 — e pertanto la creazione
di una struttura strallata, pure proposta da altri, & parsa ai Proget-



tisti una forzatura e un'esercitazione accademica fine a se stessa.
Né vale, a smentire cio, ricordare le situazioni che si realizzano,
per esempio, a Parigi sulla Senna o a Roma sul Tevere, dove si
trovano sequenze di ponti monumentali. Infatti il paragone non
si pone, dato che I’A4 & una barriera — di ben altro fascino — su-
perata anche con manufatti minori, quali tombotti, piccoli via-
dotti, ecc.

L'utente della tangenziale che, come detto sopra, non percepi-
sce la tipologia dei ponti e dei viadotti perché sono progettati a
via di corsa superiore, viene comungue accompagnato nel suo
percorso dalle emergenze gia esistenti nel territorio: la ciminiera
della fornace Morandi, le torri-faro e le tribune dello stadio Eu-
ganeo e di quello del rugby e il ponte ferroviario.

Si sottolinea che realizzare i manufatti principali senza emer-
genze € una scelta, sommessa e priva di ostentazione, ma non &
rinuncia all’architettura, come potrebbe sembrare a chi predilige
il monumento comungue e ovunque.

E veniamo alla percezione dei manufatti dal basso.

E noto che inserire il nastro stradale in un paesaggio, seppur
caotico, @ comungue un’azione che turba la situazione preesi-
stente, e per cio stesso pud apparire inaccettabile.

Nel caso di una sopraelevata in ambito urbano o peri-urbano, e-
lementi importanti sono |"utilizzo e "arredo del volume sottostan-
te il piano viabile: qualsiasi errore di impostazione significa intral-
cio o impedimento ai percorsi sottostanti, attuali o futuri, e, quin-
di, un utilizzo condizionato della fascia di territorio coinvolta.

Dal punto di vista funzionale le caratteristiche di una strada so-
praelevata, quale & la Tangenziale Nord di Padova per buoni
tratti del suo percorso, si possono cosi riassumere:

» |o spessore dell’'impalcato deve essere il minimo compatibile
con l'interasse degli appoggi; un viadotto, come ¢ evidente,
necessita di rampe di accesso e il loro ingombro e la loro pen-
denzasono in diretta funzione della quota di impalcato da
raggiungere; posto che l'intradosso della struttura debba con-
sentire la viabilita sottostante, e che sia percio fissato ad alme-

| manufatti della Tangenziale Nord di Padova

3. SIMULAZIONI PROSPETTICHE.

Ja. STRUTTURA AD ARCHI DI CALCE-
STRUZZO E VIA DI CORSA INFERIORE.

3b. STRUTTURA AD ARCHI DI ACCIAIOE
VIA DI CORSA INFERIORE.

3c. STRUTTURA CON STRALLI E PENNONI.

no 5 metri sopra il livello stradale, & proprio lo spessore della
struttura ad essere determinante agli effetti della quota della
strada sopraelevata;

le pile devono presentare il minimo ingombro sia trasversale

che longitudinale, per consentire il miglior sfruttamento dello
spazio sottostante e anche le migliori condizioni di luminosita
e aerazione; nel caso di viadotti costituiti da pit campate, la
miglior soluzione pare quella di un filare di pile in asse alla
carreggiata; va tuttavia ricordato che, in generale, le strutture
di appoggio hanno necessariamente posizioni preferenziali
obbligate, con i piti svariati interassi. Da ci si pud notare co-
me i margini dentro i quali operare siano ristretti a causa della
duplice necessita di limitare gli ingombri planimetrici e di
contenere la luce delle campate in limiti accettabili, in modo
che non siano necessari spessori abnormi per la struttura di
impalcato.

Premesso cid, e tenuto conto di quanto gia ricordato circa i vin-
coli altimetrici, si possono uniformare le argomentazioni circa la
scelta della forma dei manufatti maggiori (le gia citate travate a
cassone metallico sopra il Brenta e I"autostrada) e dei viadotti di
tipo standard.

In generale nelle strade di pianura non & propenibile ricorrere a
strutture ad arco inferiore, per evitare di rendere poco utilizzabile il
volume sottostante o di elevare oltre lo stretto necessario la livellet-
ta stradale. Lo spessore dell’impalcato diventa infatti, in tal caso,
praticamente la distanza tra l'imposta dell’arco e il piano viabile.

La struttura ad arco ha, peraltro, la necessita di far assorbire la
sollecitazione di spinta orizzontale alle imposte, ma, dato che
nei terreni alluvionali non & conveniente far sopportare intera-
mente tali spinte alle fondazioni, si ipotizza? di realizzare un ar-
co fortemente ribassato a spinta eliminata con tirante, pero, ec-
centrico (la soletta superiore, v. figura 4).

2. E.Siviero, «Un ponte ad arco di moderna conceziones. Il progetto del Pon-
te, Galileo 1994,
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I manufatti della Tangenziale Nord di Padova
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Tali strutture, che vogliono richiamare la forma tradizionale de-
gli archi in muratura, hanno perd un comportamento diverso da
questi ultimi, tanto che sono praticamente da verificare come tra-
vi incastrate ad una estremita, di lunghezza pari a meta della lu-
ce; questo in particolare perché la rigidezza in senso orizzontale
delle imposte e la sua diminuzione nel tempo possono essere sti-
mate solo sulla base di ipotesi poco approssimate e richiedono
un‘analisi di sensitivita della struttura ai valori dei parametri geo-
tecnici in un campo di variazione molto ampio; le fondazioni e il
semiarco devono, percid, essere dimensionate anche per funzio-
namento a incastro, e per cio stesso diventano di particolare one-
rosita. Peraltro la soletta superiore — di calcestruzzo per garantire
economicita realizzativa - diventa elemento teso, con la neces-
sita e i difetti della post-compressione di cui si dira oltre. L'insie-
me non risulta — ad avviso di chi scrive — pienamente convincen-
te, perché di comportamento non leggibile e fortemente iperstati-
co, non funzionale con riguardo ai volumi sottostanti I'impalca-
to, piti costoso e lento da costruire.

Scartate, per quanto sopra, le soluzioni ad arco, ci si & indirizza-
ti verso tipologie a travata ad altezza costante, concentrando |'at-
tenzione nel rendere minimo I'ingombro a terra e ottimale il rap-
porto prezzo-prestazioni.

Per il ponte sul Brenta e il sovrappasso autostradale la travata &
a cassone di acciaio con luce 60+65 metri su appoggi puntiformi
(in alveo collegati da una lama per ottimizzare il comportamento
idrodinamico della struttura).

Per i viadotti «normali» & risultata preferibile la soluzione a travi
di c.a.p. prefabbricate, sempre a cassone, con distanza tra le pile
di circa 35 metri, ovvero al limite superiore della prefabbricazio-
ne monolitica in stabilimento, e con soletta superiore gettata, per
uno spessore complessivo di 2 metri. Per inciso si sottolinea che
solo pochi anni orsono il limite di lunghezza delle travi era
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4. ARCO A SPINTA ELIMINATA :CONFRONTO TRA LO SCHEMA
CON TIRANTE ALLE IMPOSTE E IN SOLETTA.

5. SEZIONE TRASVERSALE DEI VIADOTTI MINORI DELLA TAN-
GENZIALE. SI NOTI LA ROTAZIONE DEI PULVINI, CONCORDE
CON LA PENDENZA TRASVERSALE DELLE CARREGGIATE (CURWA
VERSO DESTRA).

dell’ordine di 20 metri, per problemi, ora superati, di trasporto e

di varo dei manufatti.

Le differenti larghezze della piattaforma stradale sono ottenute
variando la larghezza delle ali dei cassoni, con una particolare
flessibilita realizzativa e risultato estetico (si evitano i timpani
frontali delle travi in vista)3. Non vengono inseriti traversi inter-
medi, che alterano la linearita della trave.

Lo schema statico & a semplice appoggio, con gli ovvi vantaggi
della struttura isostatica e la soletta & interrotta da giunti di dilata-
zione posti ogni 4 campate (140 metri circa), con la finalita di ri-
durre gli oneri di manutenzione e il disagio degli utenti.

La scelta tipologica & avvenuta dopo aver scartato |"acciaio per
motivi economici e la post-compressione del calcestruzzo, ovve-
ro il getto in opera delle travi. Questo perché:

s la post-compressione a cavi esterni richiede appesantimenti
strutturali e complessi sistemi di introduzione delle forze, giu-
stificabili solo per luci superiori a quelle scelte;

* |a post-compressione a cavi interni presenta problemi di inie-
zione nelle guaine, di impermeabilizzazione dei tamponi di
chiusura e di conseguente corrosione delle barre armoniche,
«che danno luogo a gravi danni ed onerosi interventi di ripristi-
non4; .

» il getto in opera presenta esempi anche non soddisfacenti, dato
che non si riesce a garantire sempre la ottimale qualita del get-
to, come in stabilimento;

e i cassoni mono o pluricellulari gettati in opera si giustifica-
no solo con schemi iperstatici, alla ricerca di riduzione di
spessore dell’impalcato; tali riduzioni sono comunque di

3. Unica, obbligata, eccezione, I'affiancamento alle strutture esistenti della
nuova Statale del Santa.
4. Mitelli, Romagnolo «Tipologie per la manutenzione di ponti e galleries, Le

stradle 5/98.



qualche decina di centimetri al massimo, ottenute a prezzo di
sovracosti notevoli e di trazioni in soletta; tali trazioni sono
invece da limitare in zone — come le solette dei viadotti — e-
sposte agli agenti corrosivi (acqua e sali);

e |a durabilita e la sicurezza dei manufatti gettati & inferiore a
quella delle travi prefabbricate, basti pensare alla compattez-
za e alla regolarita delle superfici di queste ultime e alla gia
citata difficile protezione dei cavi scorrevoli iniettati.

Scelta come detto la tipologia della trave dei viadotti «<norma-
li», si & curato I'elemento che pili caratterizza questo tipo di via-
dotti, ovvero la struttura pila-pulvino.

E stata scartata |'ipotesi di realizzare un pulvino compreso, an-
che parzialmente, nello spessore dell’impalcato, per motivi di
accessibilita delle travi e per evitare che le reazioni di appoggio
gravino sul lembo inferiore del pulvino, con i conseguenti co-
stosi dimensionamenti delle armature.

E stata disegnata una pila rettangolare cava, sormontata da una
«semiluna» portatravi, che permette di ottenere particolari effet-
ti estetici:

e |asemiluna viene ruotata in direzione trasversale all’asse stra-
dale, in modo che la sua faccia superiore sia parallela alla
piattaforma stradale, normalmente inclinata del 2,5% ed in
curva fino al 7% (v. figura 5);

e |a semiluna viene poi completata con velette laterali che han-

no la stessa inclinazione della parete esterna delle travi a cas-

sone e che nascondono I'interruzione delle stesse sui pulvini.

L'efficacia compositiva delle velette & strettamente connessa

con la rotazione dei pulvini, dato che, in assenza di tale ac-

corgimento, il risultato sarebbe assolutamente deludente;

dentro la pila cava vengono alloggiati i pluviali e i cavidotti, i-

spezionabili, nascosti alla vista e protetti dai danneggiamenti;

s con elementi semplici e forme pulite, che rispecchiano i si-

I manufatti della Tangenziale Nord di Padova

6. PROSPETTO DI UN VIADOTTO DEL-
LA TANGENZIALE NORD DI PADOVA,

gnificati strutturali, si permette |'ispezione degli appoggi e
delle travi (v. figure 6 e 7).

Grazie anche all’accuratezza dell’esecuzione e all’andamento
planoaltimetrico «mosso» delle sopraelevate, il risultato ottenu-
to per la vista dal basso dei viadotti si pud definire soddisfacen-
te, tenuto conto, comunque, del nuovo ingombro creato nel
paesaggio da qualunque struttura stradale.

I manufatti della tangenziale Nord di Padova sono realizzati,
come si deduce anche dagli accenni sopra ricordati, perseguen-
do gli obiettivi che permettono di ottenere la qualita della pro-
geltazione in funzione della sicurezza strutturale, della durabi-
lita, della funzionaliti e dell’estetica.

Con riguardo a tale ultima qualita, in particolare all'impatto e-
stetico-ambientale della realizzazione, e al ruolo che i manufat-
ti hanno nell'immaginario collettivo, si rimarca che osservazio-
ni e critiche devono essere accettate dai Progettisti solo se non
generiche e se non scaturiscono dal diniego generalizzato della
validita dei progetti che prevedono strutture prefabbricate, co-
me, invece, sembra il caso di A. Bertin, «Manufatti stradali quali
opere di architettura», Galileon. 103.

Le travi prefabbricate inserite armonicamente nella struttura,
come dimostrato nella tangenziale Nord di Padova e, anche,
nel cavalcavia Venezia a S. Lazzaro, cherisale a 20 anni fa, ed
ha luci di soli 20 metri, possono, invece, essere validi elementi
di composizione architettonica.

La fascia di territorio

Siaccenna, infine, al fatto che il territorio in cui viene inserita
I"infrastruttura presentava aspetti di degrado talvolta particolar-
mente accentuati, con costruzioni fatiscenti e discariche di ma-
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I manufatti della Tangenziale Nord di Padova

7. INNESTO DI RAMPE DI SVINCO-
LO SULL IMPALCATO PRINCIPALE
DELLA TANGENZIALE NORD DI
PADOVA.

teriali vari. Il progetto ha permesso, con un certo coraggio, di i-
potizzare e di creare le opportunita per una rinascita della fascia
di territorio interessata.

Il risanamento ambientale connesso con il passaggio del can-
tiere e, soprattutto, la scelta di realizzare, specie nel segmento
Ovest, sopraelevate con elevata distanza tra gli appoggi, la dove
originariamente erano previsti alti rilevati, permette di usufruire
del territorio in modo nuovo e corretto, come sta gia avvenendo
prima ancora che il cantiere abbia lasciato i luoghi.

Questo si riscontra per la viabilita locale, per I'uso agricolo dei
terreni e per il recupero degli edifici artigianali e produttivi nei
pressi della tangenziale.

In questo campo non ci si deve fermare, comunque, a subire
passivamente le trasformazioni spontanee del territorio.

Visti i notevoli investimenti effettuati e in essere, appare oppor-
tuno proporre ed avviare un programma di risanamento am-
bientale che contribuisca all’abbattimento dei momenti di mag-
giore «disagio» ambientale e che coinvolga le aree degradate in
un generale progetto di riqualificazione urbana del comparto
della citta interessata, per realizzare una cintura verde a nord di
Padova, all’interno delle aree di rispetto stradale e autostradale.

Siipotizza di poter raggiungere risultati apprezzabili utilizzan-
do in maniera nuova e generalizzata lo strumento del verde ur-
bano. Il programma prevede infatti I'avvio:

e di un generale processo di «rimboschimento» delle aree di ri-
spetto stradale e delle aree intercluse o sottostanti gli svincoli e
i raccordi, creando delle vere e proprie fasce boscate che «av-
volgano» le strutture e schermino le zone residenziali,

e di un'azione di restauro e valorizzazione delle aree agricole
limitrofe secondo il sistema dei «campi chiusi», per riqualifi-
care il paesaggio e unire in un insieme organico l'intero tessu-
to vegetale,

di un’azione di tutela e di potenziamento di tutte le aree verdi
gia esistenti (area Ippodromo, area fornace Morandi, giardini
privati e pubblici), coinvolgendole in maniera organica nel
processo di riqualificazione.
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Il termine «bosco» pud apparire inappropriato per iniziative che
possono anche limitarsi all'impianto di filari stradali o al rinver-
dimento di piccole aree di sfrido: I'iniziativa va perd considerata

nel suo complesso, come finalizzata ad un generalizzato e pro-

grammato incremento della presenza arborea nelle fasce coin-

volte e quindi alla graduale trasformazione di tali aree in una sor-
ta di grande bosco nastriforme che cinge arterie stradali e quar-
tieri residenziali {fasce boscate di quinta e contorno).

L'intento & quello di trasformare:

e gli «sfridix territoriali determinati dalle reti infrastrutturali,

e le aree inedificabili sottoposte a vincolo di rispetto stradale,

e |e zone genericamente vincolate a «verde pubblico di interes-
se generale»,

e le aree agricole,

s i parchi privati e pubblici,

= le zone intercluse dagli svincoli della Tangenziale,

in un unico grande sistema di verde pubblico/privato che abbia

contemporaneamente funzioni di:

* contenimento ed abbattimento dei livelli di inquinamento
provocali dal traffico veicolare,

* recupero e risanamento delle aree a vincolo autostradale,

* riqualificazione dell’intero comparto nord della citta, mini-
mizzando i momenti di inquinamento e di degrado e valoriz-
zandone gli aspetti paesaggistici e le funzioni residenziali e
rurali. ¢

Gianmaria De Stavola, laureato in ingegneria civile a Padova, nel 1976
edile e nel 1978 idraulica, & Socio dal 1981 dello Studio di Ingegneria I-
droesse di Padova (tel. 049.8064111, fax 049.864100). Lo Studio I-
DROESSE - dei Soci M. Ceschi, R. Furlan, G. De Stavola, A. Siviero - o-
pera nel campo dell’ingegneria civile, progettazioni e direzione lavori,
con Committenza prevalentemente pubblica, usufruendo anche di con-
sulenze specialistiche e universitarie. Ha progettato e diretto i lavori del-

la tangenziale Nord di Padova.



VIABILITA DI PADOVA

MOBILITA URBANA A PADOVA

UNA RETE INTEGRATA DI TRASPORTI

Paolo Segala
Forum Veneto Mobilita e Vivibilita
http://mww.antenore.com/FORUM

ell’acceso dibattito su mobilita e traffico apparso sugli ultimi numeri di Galileo, ci sembra doveroso intervenire per eviden-
N ziare alcuni aspetti che, a nostro avviso, sono stati poco approfonditi in merito a Padova e al territorio regionale.

Su scala regionale & necessario riflettere su questioni non solo tecniche, ma anche culturali, che nelle nazioni d’oltralpe so-

no ormai radicate e che il Veneto puo finalmente applicare grazie a nuovi strumenti legislativi e finanziari.

Indichiamo in sintesi quali ci sembrano i punti chiave sul problema mobilita e sul trasferimento di parte di essa al trasporto pubblico.

+ L'obiettivo da perseguire con gli interventi futuri non deve essere quello della massima mobilita, bensi quello di ottenere citta che siano
economicamente, socialmente e ambientalmente migliori (ovvero, per usare un termine oggi di gran moda, sostenibili).

« L'abuso del mezzo privato non & stato causato solo dalla pressione delle lobbies automaobilistiche, ma dall'incapacita delle pubbliche
amministrazioni di fornire sistemi di trasporto organizzati e coordinati. E relativamente semplice fornire una strada e lasciare che la so-
cieta ne faccia 'uso che vuole. E invece molto pit difficile fornire e gestire una rete di trasporto pubblico (T.P.) integrata ed economica-
mente competitiva con il mezzo privato.

« Lalibera iniziativa e la frammentazione eccessiva tra vettori & totalmente controproducente poiché distrugge il sistema di T.P. integrato.
E necessario che gli Enti locali assumano una funzione di forte coordinazione tra le aziende private che forniscono servizio di T.P.

L'organizzazione di una rete di trasporto pubblico locale (TPL) si pud avvalere di tecnologie (le cosiddette ITS) che permettano lo sfrut-
tamento efficiente delle infrastrutture esistenti (le vecchie ferrovie a binario singolo tanto diffuse nell’area veneta), sistemi di tariffazione
integrata con smart card e sistemi informativi per il pubblico!.

Nel quadro di una riorganizzazione del TPL, resa obbligatoria dall’accettazione italiana delle sempre pii stringenti direttive europee in
materia, non si pud, a nostro avviso, prescindere dai sopracitati punti.

L’esempio di Padova non pud fare eccezione e per capire le reali necessita di mobilita in questa citta sembra doveroso ricordare alcuni da-

ti significativi.

Elettrificata e guidata Autonoma su pista Autonoma su strada

GLT/TVR: TRE MANIERE DI OPERARE.
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