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PENSIERI UNIVERSALI

Enzo Siviero

Capita talvolta di leggere brani dei quali sentiamo di condividere I'ethos apprezzandone a un
tempo I'efficacia espositiva e la delicatezza del fluire anche emotivo. In poche parole i pensieri
altrui ci appaiono anche intimamente nostri e nell’'appartenerci sembrano quasi assumere un
ruolo universale. Cosi, nel presentarsi, Roberto Sordina, architetto veneziano e docente
all'lUAV ci colpisce per lo stile e la forma dei suoi pensieri cosi come delle sue architetture e
dei suoi progetti. Affidiamo al lettore in questo inusuale editoriale ogni giudizio di merito.

difficile parlare di se stessi, soprattutto quando le parole sono

accompagnate da segni, da altri grafismi che scoprono, ancor

piti delle parole, pensieri e intenzioni, che palesano quanto fa
parte di un discorso sommesso, la cui esplicitazione & generalmente riser-
vata solo a chi attende i tuoi insegnamenti e la trasmissione della tua espe-
rienza.
L'opera dell’architetto non & forse la manifestazione del viaggio meditato,
a volte errabondo, casuale, solitario che ciascuno continua a compiere per
dare senso ed espressione al proprio fare? Viaggio della continuita, ma an-
che viaggio segnato da pause, da silenzi, da ritorni e da nuove partenze.
Viaggio non solo attraverso la storia, le teorie e le altrui esperienze, ma an-
che attraverso le pietre, i paesaggi, le citta, le luci, i colori, i profumi della
realta, della memoria e del sogno.
| progetti che compongono questo libro sono stati redatti nell’ultimo de-
cennio (un periodo relativamente lungo, o brevissimo se si pensa ai tempi
dell’architettura) e costituiscono I'esito di esperienze diverse — non sempre
con immediati risvolti professionali — sviluppate generalmente con gio-
vani, appassionati collaboratori, ma anche con altri, con cui ho condiviso
momenti diversi della mia esperienza.
La necessita esistenziale di fare, di creare, di costruire spinge o a volte co-

stringe, infatti ’architetto a percorrere con altri tratti della sua vita. Tratti

Una villa sullo Heiliger
See a Potsdam, 1996.
Modello.

brevi, quando egli ha I'avventura di scoprire, dopo l'iniziale intesa, la lon-
tananza del suo interlocutore; tratti pit duraturi, quando pil profonde mo-
tivazioni determinano I'avvicinamento e alimentano il comune lavoro.

Tuttavia il foglio bianco resta, comunque, la metafora, il paradigma, "ele-
mento che segna e accompagna la vita dell’architetto. Di fronte al nitore
del foglio I'architetto & sempre solo, indipendentemente da chi sia il suo
momentaneo interlocutore. E solo con la sua storia, con i suoi pensieri e le
sue idee, con i suoi strumenti e, ogni volta, il primo segno sulla superficie
bianca della carta assume carattere fondativo e rifondativo del suo ope-
rare. In tal senso ogni architettura, in quanto sintesi prowvisoria di un’espe-
rienza, ha una storia nuova e antica: in essa si potra trovare traccia del ca-

rattere e della tensione intellettuale ed estetica del suo autore, anche

quando e pluricefalo, perché ne descrive le armonie interne e i conflitti,

La storia, quale insieme delle esperienze e delle conoscenze umane, cultu-
rali e materiali di ciascuno, si pone, quindi, come la sola, vera, insepara-
bile compagna di ogni autore, costituendone la cifra e la sua maggiore ric-
chezza.

La lettura dei progetti qui pubblicati non pud essere disgiunta da questo. E,
al dila dei valori linguistici e poetici o delle manifestazioni attitudinarie —
perché I"architettura & fatta anche di questo - & impossibile disgiungere dal
mio essere architetto la mia quasi quotidiana esperienza di docente: fatto
questo non marginale perché non puo esistere
attivita di insegnamento se non vi sono retro-
terra teorico e chiarezza metodologica. Che
dire, altrimenti, a chi chiede sicurezze affinché
la propria iniziazione all’arte possa avvenire in
modo lucido e appassionante?

Questa & la chiave di lettura che io applico al
mio lavoro quando, distaccandomi da esso,
cerco di storicizzarlo e ne ripercorro gli svi-
luppi, per comprenderne le motivazioni e il si-
gnificato. Collocare la mia esperienza nel qua-
dro della tradizione dell’architettura razionale
non & solo il portato di una scelta culturale, ma
discenda anche da una connaturata esigenza e-
tica ed estetica di stemperare gli aspetti pit sog-
gettivi e transeunti dell"architettura per privile-
giare quelli finalizzati alla sua comprensione
oggettiva, alla sua trasmissibilita, alla sua per-
manenza e alla sua durevolezza, trasformandoli

in elementi carichi di senso figurativo.

[Dalla prefazione al volume Roberto Sordina,

architetfure e progetti, Electa, Milano 1999]
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Corrado Poli

«La guerra & una cosa troppo seria per la-
sciarla ai generali», sosteneva Winston Chur-
chill. E von Clausewitz - che allo studio della
guerra dedico la vita— aggiungeva che essa &
solo un'appendice della politica, e nemmeno la
pil nobile. Considerazioni simili valgono per la
gestione del traffico nelle citta: é una cosa
troppo difficile per lasciarla nelle mani degli in-
gegneri! Anche perché la gestione del traffico
non é altro che un'appendice della politica. Con
questo non significa che le competenze degli
ingegneri non siano indispensabili per affron-
tare il problema del traffico urbano, talora I'e-
quivalente diuna vera e propria guerra per le
amministrazioni. Né Churchill, né von Clau-
sewitz avrebbero mai pensato che le guerre si
vincono senza buoni generali. Tuttavia la me-
tafora suggerisce che le competenze siano col-
locate nel ruolo pit opportuno ed efficace.

Si tratta di una questione essenzialmente epi-
stemologica, il cui esame non pud che giovare
alla valorizzazione delle funzioni e delle com-
petenze degliingegneri nonché alla soluzione
dei problemi. L'ingegnere non e necessaria-
mente uno scienziato e nemmeno un politico o
un intellettuale. E un tecnico a cui & demandato
il compito di risolvere problemi impostati da al-
tri. Quando l'ingegnere pretende di impostare i
problemi o addirittura di scegliere le situazioni
da elevare al rango di problemi, esce dall’am-
bito delle proprie competenze professionali.
Naturalmente nessuno pud vietarglielo, né sa-
rebbe giusto impedire di esporre convinzioni e
idee. Ma va chiarito che esse valgono tanto
quanto quelle di un qualsiasi laico di buan
senso. Gliingegneri possono essere uomini
molto saggi e avere una visione approfondita
della realta, della politica e della complessita
sociale. Questo ¢’entra nulla con il fatto di ap-
partenere alla categoria. Ad essere benevo-
lenti, al pit si puo dire che c'entra poco.

Per impostare correttamente i problemi, le do-
mande e gli obiettivi rilevanti nella politica della
mobilita e del traffico & oggi necessaria una
cultura diversa che siintegri con quella tecnica.
In passato, il problema della «separazione
delle carrierex tra tecnici, umanisti e politici era
meno rilevante. Infatti, esisteva un'idea piutto-
sto condivisa sulla direzione dello sviluppo e
sui metodi per perseguirlo. Dati per scontatii
fini, bastava concentrarsi sui mezzi.

TROFFICD & INGEGNERI

La mobilita urbana, un problema politico

Che la mobilita sia un problema politico lo si desume dalla seguente osserva-
zione. Se si chiede ai singoli cittadini come risolvere la congestione del traf-
fico, si riceveranno da ciascuno suggerimenti precisi e dettagliati. Sfortunata-
mente ognuno diverso dall’altro. Al contrario, quasi tutti concorderebbero
sul fatto che le opinioni degli altri sono sbagliate e i responsabili del traffico
sono deficienti. Stabilito questo, si potrebbe pensare che la soluzione mi-
gliore sia di infischiarsene del giudizio dei cittadini e demandare la que-
stione a un mitico tecnico. Costui —di solito un ingegnere — ragiona pit o
meno come tutti gli altri. Vale a dire: & convinto di avere in tasca la soluzione
giusta, fa di tutto per applicarla, ignorando le opinioni altrui, e finisce per
prendersi insulti da tutti.

In questo contesto si pensa, ovviamente, che la comunicazione delle informa-
zioni verso i cittadini sia indispensabile per 'accettazione dei provvedimenti. Si
trascura, invece, che la componente prioritaria del processo di comunicazione
dovrebbe essere nella direzione opposta. Vale a dire la rilevazione e la cono-
scenza delle preferenze dei cittadini eseguita in modo da rispondere adeguata-
mente a domande formulate fuori dal contesto tecnico-professionale. Interviene
cioé la nota questione dell’autoreferenzialita della tecnica, uno dei maggiori
problemi pratici e teorici del secolo appena trascorso.

Alla comunicazione e all’informazione non si dedica percio la necessaria at-
tenzione. Talora ci si cimentano gli stessi ingegneri, a tempo perso, incaricati
del piano del traffico credendo di sapere tutto quanto ¢’ da conoscere
sull’argomento. Sarebbe come se un avvocato, perché conosce il codice a
memoria, fosse in grado di costruire un ponte. Ma questo sarebbe il meno. Il
problema vero & che, anche quando i responsabili, tecnico e politico, del
piano del traffico decidono di chiamare un esperto, lo fanno il pit delle volte
quando hanno gia chiaro in mente quel che intendono fare. In definitiva in-
gaggiano il comunicatore per far accettare il loro piano ai cittadini, per con-
vincerli attraverso una campagna pubblicitaria, di immagine come si dice. Il
problema invece si pone in modo molto diverso, come sa chi si occupa pro-
fessionalmente di questi temi. Per le ragioni che in seguito descriveremo, la
questione della comunicazione e dell’informazione deve essere contestuale
alla stessa impostazione del piano. Altrimenti si affronta il traffico in modo
efficientistico, che nella fattispecie & sinonimo di stupidita e di assoluta man-
canza di efficienza. Il piano va inteso principalmente come uno strumento di
comunicazione, ovviamente bidirezionale. Altrimenti non pud nemmeno es-
sere correttamente chiamato «piano». Se non lo si intende come strumento
di comunicazione e insieme di procedure, la parola pit adatta per definirlo
non sarebbe altra che «progetto».

Perché questi problemi siano affrontati con efficacia, sarebbe necessaria una
direzione politica del piano competente e autorevole. Gli ingegneri, nel loro
stesso interesse, andrebbero messi allo stesso livello, fin dalla impostazione
del piano, di altri esperti. Anche il mitico appello all’interdisciplinarieta cade
nel vuoto se non si affronta contestualmente la tempistica dell’intervento di
ciascun specialista. E per far questo occorre una progettazione delle fasi e
delle dinamiche che conducono alla redazione del piano e infine del pro-
getto. Per questo occorrono competenze specifiche che non sono proprie de-
gli ingegneri e di cui si sente la carenza in generale.

Da questa mancanza culturale derivano gli insuccessi e le frustrazioni ricor-
renti dei responsabili politici che avevano rimesso un’eccessiva fiducia su
professionisti a cui veniva richiesto quel che non potevano offrire.

Perché succede tutto questo nella politica del traffico? Per due credenze er-
rate, ma diffuse.



Una prima opinione

Anzitutto si crede che il traffico, inquinante
e congestionato, sia un problema esclusi-
vamente materiale. Questo é falso. La mo-
difica dei flussi incide sui valori degli eser-
cizi commerciali e degli immobili. Cambia
la qualita ambientale delle residenze. Crea
barriere e ne elimina altre trasformando le
abitudini, le percezioni e i comportamenti
quotidiani di tutti. Cambiare anche un solo
senso di marcia o istituire una zona a traf-
fico limitato altera per vari aspelti la vita di
numerosi cittadini. Costoro registrano ed e-
sprimono, anche inconsapevolmente, di-
sagi talora di carattere psicologico, ma non
per questo meno reali di quelli materiali.

Il traffico, oggi molto pit diieri, & un pro-
blema politico. E lo & sotto due punti di vi-
sta; (a) per solice ragioni di redistribuzione
(e di bassa utilita marginale degli incre-
menti) della ricchezza, di modifica dei
comportamenti, di variazione della perce-
zione del territorio; (b) perché si presta ma-
gnificamente a venire strumentalizzato
dalle opposizioni in quanto praticamente
ogni intervento & oggi impopolare nel
senso che non viene percepito come im-
mediatamente utile all’incremento della
qualita della vita.

E noto (e ovvio) come, ad alti livelli di red-
dito, un pari incremento della ricchezza
procura un beneficio minore che a bassi li-
velli. Lo stesso concetto lo si puo applicare
alla mobilita. Ad alti livelli di mobilita ge-
nerale, per generare lo stesso valore ag-
giunto economico (o di benessere in gene-
rale) & verosimile che sia necessario un in-
tervento molto piti incisivo che in una con-
dizione di bassi livelli di mobilita. Di con-
seguenza tali interventi risultano sempre
pili costosi, non solo finanziariamente, ma
anche in termini di impatto ambientale e
saciale. Il beneficio complessivo, quindi,
deve scontare i disagi e i costi che tali inter-
venti generano. Tra i disagi va inclusa la
scarsa propensione dei cittadini a vedere
modificati gli equilibri territoriali e le abitu-
dini in cambio di un vantaggio incerto e di-
lazionato nel tempo.

A cid si aggiunga che oggi v'e poco con-
senso sulla direzione dello sviluppo, cioe
sui mezzi idonei ad affrontare i problemi
contemporanei. Si potrebbe persino ag-
giungere che I’eta media della popola-
zione accentui la tendenza al conservatori-
smo. Infatti, il valore attualizzato della rea-
lizzazione di un sistema efficace di mobi-
lita e delle relative opere deve scontare ri-
levanti disagi nel breve periodo. Il valore di

tali disagi potrebbe risultare troppo elevato
in rapporto alla speranza di vita di chié
chiamato a sostenerli. Anche se pochi pen-
sano cosi in modo esplicito, & presumibile
che tali considerazioni siano la causa in-
conscia di numerose opposizioni agli inter-
venti. Sia questa o no laragione, in ogni
caso, nella societa odierna manca un’im-
magine condivisa del futuro.

A queste difficolta se ne deve aggiungere
un’altra, piuttosto scontata nella teoria e-
conomica, ma non sempre sufficiente-
mente esplicitata nella mente dei decisori.
Il benessere collettivo non & necessaria-
mente la somma dei benesseri individuali.
Se per far funzionare perfettamente la mac-
china della mobilita impongo numerosi di-
sagi a tutti, non & conseguente né provato
che il risultato conseguito comporti un mi-
glioramento generale. Poniamo che, per
facilitare I'attraversamento della citta, tra-
sformo varie strade locali in strade ad alta
capacita. | residenti subiscono un danno
che puo essere compensato dal beneficio
collettivo. Ma si puo anche pensare — cor-
rettamente o meno — che il danno non sia
assolutamente compensato. Vero o falso
che lo si giudichi, se la cittadinanza la
pensa in questo modo, questo si inserisce
come un dato nel problema della mobilita.
Non & impossibile trovare valide risposte e-
conomiche e filosofiche ai problemi de-
scritti. Nondimeno, "averli sollevati serve
a evidenziare la difficolta del consenso e la
complessita del problema che travalica la
componente tecnica, ma la cui compren-
sione diventa essenziale per conseguire un
risultato soddisfacente anche dal punto di
vista delle procedure politiche per la reda-
zione del piano.

E nell’interesse dell‘ingegnere sottrarsi alla
risoluzione di questi problemi che non gli
competono, a meno di non voler confon-
dere la propria professionalita con I'impe-
gno politico. L'ingegnere deve essere
messo in grado di svolgere il proprio com-
pito sulla base di un incarico preciso di ca-
rattere tecnico e deve porsi al riparo da e-
ventuali coinvolgimenti politici mimetiz-
zati da un ampliamento delle responsabi-
lita in altri tipi di conoscenze.

1 vincoli del piano

Un’altra cosa va messa in rilievo e deriva
da quanto detto sopra. Si deve discutere
preventivamente |'opportunita di proce-
dere secondo questo ordine:

a) facciamo funzionare la citta nel suo
complesso;

Viabilita

b) in seguito provvedremo, se ci avanzano
tempo e risorse, alla qualita della vita nei
quartieri.

Inaltre parole, il vincolo del piano sa-
rebbe il funzionamento globale.

Ma potrebbe oggi risultare opportuno, alla
luce delle considerazione sopra esposte e
di altre ancora, redigere un piano il cui vin-
colosia la qualita della singola zona, del
singolo isolato, del singolo cittadino. La
compatibilita andrebbe verificata sulla
base di questo vincolo paretiano, almeno
come impostazione generale. Osservato
questo vincolo, si potra procedere con in-
terventi alla scala maggiore. Si tratta di una
rivoluzione rispetto all'impostazione tradi-
zionale, ma adeguata allo stato della cul-
tura, della societa e della politica contem-
poranee. Questa impostazione, non solo
faciliterebbe il consenso - risorsa scarsa
oggigiorno —ma potrebbe essere, allo stato
attuale delle problematiche del traffico ur-
bano, molto piti efficiente ed efficace.
Naturalmente si pud non essere d’accordo
su quanto detto. Parimenti perd, non ¢ cor-
retto liquidare il problema in modo superfi-
ciale. Una discussione su quale ordine as-
sumere deve precedere |"assegnazione
dell’incarico, altrimenti all'ingegnere viene
attribuita una responsabilita etica e politica
che non gli compete e che mette a repenta-
glio la credibilita personale e del piano in
generale.

Un'impostazione degli interventi sulla mo-
bilita dovrebbe per lo meno porsi questi
problemi in modo sistematico e affrontarli
dalla prospettiva etica, economica (inclusa
la componente etico-redistributiva dell’e-
conomia), sociale e via dicendo. Insomma,
il piano della mobilita non puo essere solo
un modello di flussi le cui caratteristiche e i
cui fini sono assunti come invariabili e il
cui scopo & di massimizzare la fluidita e la
capacita.

In termini pratici, non si puo preparare il
mitico piano e poi sottoporlo alle forze so-
ciali ed economiche perché vi apportino le
modifiche. E senza comunque mai chia-
mare direttamente in causa i cittadini resi-
denti, non rappresentati dalle componenti
organizzate della societa. Esso va redatto al
contrario: raccogliendo i desideri dei citta-
dini e delle componenti sociali che sono
introdotti come vincoli. E, infine, appro-
varlo con un referendum il cui svolgimento
non salo & previsto fin dall’inizio della re-
dazione del piano, ma ne fa parte inte-
grante. Anzi si potrebbe pensare a pit
consultazioni successive, locali e gene-
rali.
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La seconda credenza

In secondo luogo, proprio da un punto di vista professionale,
sisbaglia perché si confonde I'ingegneria della maobilita —
quando non la si confonde tout court con l'ingegneria dei
trasporti — con la politica della mobilita. Anche perla ge-
stione della politica della mobilita esistono tecniche e me-
todi altamente sofisticati a cui fare riferimento. L'ingegneria
del traffico & necessaria, ma non prioritaria sulla questione
della gestione politica del problema. Sulle politiche della
mobilita esiste ormai molta letteratura, non solo straniera,
che afferisce alle discipline dell’urban planning, manage-
ment and policy, urbanistica, sociologia, economia. All’uni-
versita di Hannover esiste persino un insegnamento di Etica
dei trasporti! Che forse & esagerato, ma denota una sensibi-
lita alla questione in un paese con cui spesso vorremmao con-
frontarci. Collocato al giusto posto, I'ingegnere del traffico
puo svolgere con maggiore soddisfazione e prestigio la sua
funzione tecnica.

Conclusione: Videa di citta precede
il piano della mobilita

Non ha senso, quindi, prevedere un piano urbano della mobilita
senza aver preventivamente definito degli obiettivi da perseguire
per mezzo della mobilita. E per fare questo occorre pensare a
come si vuole che sia la citta futura. A meno che non si pensi che
I"obiettivo sia circolare fluidamente senza scopo.

Il traffico caotico € un sintomo; la vera malattia sta in una cattiva
politica urbana! Continuare a costruire nuove strade, nuove in-
frastrutture che aumentano acriticamente la mobilita e I'inquina-
mento equivale a dare nuove dosi a un drogato piuttosto che
convincerlo a smettere. Lo stesso trasporto pubblico in luogo di
quello privato & come il metadone rispetto alleroina. E facciamo
attenzione: questi problemi stanno alla base del consenso che
un’amministrazione si deve guadagnare con gli interventi che i
cittadini veramente desiderano. Che non sono piti quelli di una
volta. | cittadini vogliono certo muoversi in macchina, ma desi-
derano anche avere a disposizione negozi e scuole sotto casa.
Non amano respirare benzene e per non sentire rumore rinun-
ciano a cose che per anni hanno rappresentato veri status
symbol.

In conclusione si tratta dello scontro tra due culture, o meglio di
una priorita invertita. Gli ingegneri hanno la cultura del risultato,
della soluzione del problema, dell’opera «perfettar nel senso eti-
mologico, cioé conclusa. Grosso modo questa visione & la stessa
degli architetti anche se essi rivendicano giustamente il compito
del disegno complessivo. Esiste pero anche la cultura del me-
todo, della procedura, del programma, le cui radici stanno negli
studi umanistici, nelle scienze sociali e nella politica. Chi si ap-
pella alla cultura delle procedure ritiene che il risultato corretto
non possa che essere il frutto di una corretta procedura, che la
soluzione giusta non possa che essere conosciuta a posteriori, in
seguito a un processo conoscitivo aperto in cui successive op-
zioni si aprono nel corso dell’operazione. Va da sé che prima o
poi occorra giungere a una conclusione, talora anche a un’opera
materiale. E comunque a un’opera. Tuttavia & opportuno ragio-
nare anche in termini di procedura e di specializzazioni culturali
e scientifiche che si dedicano a essa. »

A\

PROMOZIONE ACCIAIO

Convegno

La presenza

deII'ciaio

29 Settembre 2000
Grand Hotel Assisi

Via Fratelli Conichetti
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35139 Padova
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Proseguendo con le consuete iniziative di carattere culturale, Promozione
Acciaio in questo convegno si propone di continuare la sua azione di dif-
fusione della cultura dell'acciaio per una sempre pil ampia e radicata pre-
senza nell'ambito delle costruzioni. Riprendendo il tema, gia in parte trat-
tato durante la prima settimana delle costruzioni in acciaio, svolta a Napoli
nell'ottobre del 1999, sulla presenza dell'acciaio nelle realizzazioni in zona
sismica, si intende approfondire e ampliare la trattazione delle tematiche
attraverso la proposizione di relazioni e testimonianze che consentano di
conoscere meglio le grandi potenzialita prestazionali del prodotto acciaio.
Dove meglio di Assisi, citta duramente provata dai recenti fenomeni si-
smici, si poteva trattare da «protagonisti» del settore, temi che aiuteranno
a mettere in giusta luce le peculiari caratteristiche dell'acciaio sotto il pro-
filo sia architettonico che ingegneristico-strutturale. Promozione Acciaio,
organizzando questo convegno in collaborazione con AlZ, intende rivol-
gersi ai professionisti (architetti, ingegneri, geometri), ai funzionari re-
sponsabili degli enti pubblici, ai tecnici delle pubbliche amministrazioni,
nonché a tutti gli operatori del settore, per far meglio conoscere I'ampio
ventaglio di possibilita realizzative offerte dall'acciaio. Per informazioni:
E20, via §. Pietro 65, 35139 Padova, tel. 049 875 60 06, fax 049 878 16 07.
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Gianmaria De Stavola

1. 1 PRU, Programma
di Riqualificazione Urbana

Il nuovo sistema viario dell’ambito territoriale a
cavallo della ferrovia tra via Paolo Sarpi, a Sud,
e via Annibale da Bassano, a Nord, in Comune
di Pacdlova, & sostanzialmente compreso nel pe-
rimetro di conterminazione del PRU - Pro-
gramma di Riqualificazione Urbana di cui
all’art. 2, comma 2, legge 179/92. L"area & for-
temente vincolata dalla presenza del fascio di
binari ferroviari, che comprende alcune delle
maggiori linee del Nord-Est, ovvero la Milano-
Venezia e la Bologna-Venezia, ed inoltre binari
diservizio e la linea Padova-Bassano-Trento.
La zona, pur centrale rispetto alla citta, & attual-
mente dequalificata dal punto di vista urbani-
stico e dell’uso del territorio, per la presenza di
vetusti edifici industriali o artigianali, utilizzati
in modo disordinato o semi-abbandonati. L'ap-
provazione del PRU & avvenuta, esaurita la
prima fase i ammissione conclusasi con il Pro-
tocollo d'intesa del 30 luglio 1997, con un Ac-
cordo di programma sottoscritto il 23 dicembre
1998 dal Ministero dei Lavori Pubblici — Re-
gione Veneto — Comune di Padova — Ater di Pa-
dova. Il pragetto urbanistico definitivo e il pro-
getto preliminare della nuova viabilita, allegati
all’Accordo di Programma (v. fig. 1), sono stati
redatti dal Comune di Padova d'intesa con gli
Uffici Tecnici di TAV e delle Ferrovie dello
Stato, per eliminare |'interferenza con la previ-
sione della linea ad Alta Velocita in Padova, in
base ad uno specifico Accordo tecnico - eco-
nomico sottoscritto a Roma il 30 luglio 1998.

Il progetto definitivo dell’intero sistema viario
afferente al PRU e un primo lotto esecutivo
(lato Arcella) sono stati approvati il 16 novem-
bre 1999 con Del. G.C. n. 0833/1999.

2. Inquadramento dell’opera

L'attuale conformazione viaria della zona Bor-
gomagno — piazza Mazzini appare del tutto i-
nadeguata e insufficiente a garantire sia lo scor-
rimento del traffico di attraversamento, sia la
distribuzione di quello avente origine/destina-
zione in sua prossimita,

Con le nuove opere si coglie |’occasione per
riordinare e riorganizzare la fruibilita degli
spazi stradali esistenti e per razionalizzare |'uti-
lizzo della rete gia costruita.

Il nuovo nodo Sarpi non deve percio intendersi
nel senso puntuale di intersezione, ma come
un’ampia area di manovra e circolazione im-
postata su piti assi e conglobante diverse inter-
sezioni a pit rami.

NUOVD CAVALCAVIA
(ARPI O PADOVA

W

TURE OPERE PER LA SOPPRE:

A
~

(s

ESTER YN :@'

1. Le aree di PRU al netto della viabilita (altre adesioni al PRU sono ipotizza-
bili). Le aree edificabili assommano a circa 67.000 mz, mentre il nuovo parco
urbano & di oltre 40.000 m®. L’inserimento della futura linea ferroviaria TAV
ha richiesto una traslazione verso nord dell’adiacente nuova viahilita. Si
sono disegnate rampe particolarmente corte, tenuto conto del dislivello ne-
cessario per superare i binari, grazie anche al ridotto spessore dell’impal-
cato, possibile con un viadotto sospeso, a via di corsa inferiore. L’attraversa-
mento in sottopasso non e stato preso in considerazione perché confligge

con la linea TAV interrata.

La nuova rete viaria risponde alle seguenti esi-

genze:

a) realizzare, a Nord della ferrovia, un nuovo
asse est-ovest, alternativo a via A. da Bas-
sano, libero dall’ingresso dei frontisti, e,
quindi, pit scorrevole e sicuro;

b) permettere, a Sud della ferrovia, nella zona
prospiciente le mura, allontanandosi da que-
ste ultime, la realizzazione del nuovo Parco
dei Bastioni di oltre 4 ettari e, inoltre, con-
sentire I'accessibilita alla nuova zona edifi-
cata a ridosso dei binari:

c) realizzare uno scavalco della fascia dei bi-
nari, per drenare i flussi di traffico che inte-
ressano, oggi senza alternative, il cavalcafer-
rovia Borgomagno, presso la stazione ferro-
viaria;

d) alleggerire la congestione viaria di cui soffre
via A. da Bassano, il rondd e cavalcavia Bor-
gomagno, viale Codalunga e Piazza Maz-
zini;

e) drenare, in prospettiva, con il nuovo collega-
mento con Corso Australia, parte dei flussi
che interessano via Monta, da una parte, e il
cavalcavia Camerini dall’altra;

f) evitare conflitti tra i flussi di traffico, preve-
dendo ingressi-uscite dalla viabilita princi-
pale solo a destra.

La soluzione di progetto ha mirato a rendere

minima l'occupazione delle sedi viarie della

nuova viabilita, compatibilmente con la fun-
zionalita delle rampe e degli svincoli.

Il disegno verra in futuro completato da alcune

opere viarie di contorno, non comprese nel

progeito attuale, ma ipotizzate per migliorarne

la funzionalita. Si tratta di:

« il citato nuovo collegamento a ovest verso la
tangenziale ovest (corso Australia), con il
sottopasso della linea ferroviaria per Bassano
e il completamento dello snodo presso lo
Staclio Euganeo;

= il nodo cavalcavia Camerini - via Guicciar-
dini, che permettera di convogliare il traffico
generato dai quartieri Arcella e San Carlo,
senza interessare il rondd Borgomagno;

* la nuova sistemazione del cavalcaferrovia
Borgomagno e delle strade afferenti, per a-
dattarne la struttura alle nuove esigenze fer-
roviarie (TAV) e alla nuova organizzazione
dei flussi veicolari.

Si rimarca che I'innesto est della nuova viabi-

lita Sarpi e provvisorio, e inadeguato, in attesa

del disegno viabilistico definitivo collegato alla
citata prevista sistemazione del Borgomagno.




3. Il nuovo sistema viario

L'attuale flusso bidirezionale di via Sarpi verra

realizzato su carreggiate separate:

= ladirettrice Porta Trento-Viale Codalunga si
muovera, approssimativamente, lungo |'asse
congiungente i due bastioni delle mura cin-
quecentesche;

o ladirettrice Viale Codalunga-Porta Trento si
posiziona in affiancamento alla linea FS Pa-
dova-Bologna, fino al termine dell’area Do-
menichelli, ricollegandosi quindi all’attuale
via Sarpi. Tra le due carreggiate sara realiz-
zato il sistema viario di raccordo con il nuovo
cavalcaferrovia Sarpi e di collegamento con
Iarea interclusa dalla viabilita a raso.

E prevista la realizzazione di opere di comple-

tamento:

» formazione di una «dunas di contermina-

zione lato Nord del’intervento stradale, in

modo da schermare il nuovo sistema viario a

raso. Sulla duna & previsto I'inserimento di

un itinerario ciclo-pedonale;

formazione di due strutture a torre con vano

interno per la posa di linee di servizio (cavi e

tubazioni in pressione). La struttura sara col-

legata in sommita al nuovo cavalcaferrovia,

in modo da realizzare un nuovo «canale di

servizios tra il Quartiere Arcella e il Quar-

tiere Centro-Storico (v. fig. 2);

formazione di un percorso ciclo-pedonale

tra via Dalmazia, il nuovo cavalcaferrovia e

il Parco dei Bastioni (v. fig. 3).

4, Il cavalcaferrovia

L'intervento di progetto si caratterizza per il
nuovo cavalcaferrovia, collegato con rampe in
parte in viadotto in acciaio su luci 40 mein
parte in rilevato (v. fig. 4).

F3 %
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2. La torre di salita tubazioni € con-
tornata da un percorso di servizio
ed é dotata di un cavedio per il posi-
zionamento dei servizi che devono
superare il dislivello tra il piano
campagna ed il piano sopra i binari
(circa 10 m).

3. La viabilita a due corsie per
senso di marcia sopra i binari é af-
fiancata da un percorso ciclopedo-
nale (in blu) e da una fascia riser-
vata alle tubazioni (in verde).

Lo

<
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Infrastrutture viabilistiche

Il progetto ha richiesto una articolata analisi
funzionale, condotta contemporaneamente
allo studio formale e all’analisi delle modalita
costruttive. Lo spessore dell’impalcato & stato
contenuto entro valori minimi, in modo da ri-
durre i dislivelli da superare con le rampe di
collegamento e il loro ingombro planimetrico.
Il vincolo altimetrico piti rilevante é relativo al
superamento della linea Padova-Bassano, per
la quale le FS prevedono il futuro innalzamento
del sedime, in virtl del previsto sovrappasso
della linea ad Alta Capacita del tratto Vicenza-
Padova. L'intradosso del cavalcaferrovia & stato
quindi fissato alla quota minima compatibile
con I"esercizio della linea Padova-Bassano. Lo
spessore del pacchetto strutturale ha un ingom-
bro massimo in mezzeria di 1,54 m.

La struttura & un ponte ad arco a spinta elimi-
nata e via di corsa inferiore, sospesa con stralli.
L'arco presenta un appoggio a meta campata,
in asse alle carreggiate.

4.1. Le tipologie oggetto di studio

La realizzazione deve permettere:

* un’agevole costruzione e un varo sicuro, evi-
tando al massimo le operazioni da effettuare
con gli operatori agenti sopra i binari;

* una manutenzione facilitata (v. anche par. 5)
da accorgimenti quali la completa ispezio-
nabilita, (le sezioni chiuse devono essere
percorribili), I'adozione di acciaio autopassi-
vante e la possibilita di sostituire gli elementi
con vita utile inferiore a quella della struttura
(tiranti, apparecchi d’appoggio ecc.);

e una sicurezza intrinseca nei confronti del ce-
dimento di un tirante; il dimensionamento
del sistema di sostegno deve permettere |e-
sercizio della struttura anche nel caso di rot-
tura, per difetto o per incidente, di uno degli
elementi di sospensione.

E stato preliminarmente analizzato il risultato

cui era giunto il Concessionario TAV del si-

stema ad alta velocita, che aveva proposto per

R/ L)
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4. | viadotti di approccio al cavalcaferrovia sono realizzati in acciaio, lasciano sgombro e riuti-
lizzabile il piano campagna, per il numero ridotto di appoggi e per Pesiguo spessore strutturale.

il cavalcaferrovia un viadotto a travata retico-
lare d'altezza 8 m, con via di corsa inferiore e
impalcato obliquo in pianta. L'impalcato a-
vrebbe avuto due file di appoggi in sede ferro-
viaria e spalle al confine. Le luci, variabili in
funzione dei vincoli, sarebbero state comprese
trai30ei55m, tenuto conto che la luce mag-
giore avrebbe dovuto superare le linee per Bas-
sano, le linee future TAV e le pertinenze.

Tale soluzione non si concilia con le esigenze
estetiche e funzionali del luogo; la reticolare
non si presta ad essere armonicamente inserita
nel paesaggio urbano, in vista delle mura cin-
quecentesche; dal punto di vista funzionale
non permette, inoltre, di creare gli allargamenti

66.95

* ponti quali il Falcon sul Rodano in Svizzera
e Gran via di Barcellona, ipatizzati (concorsi
di idee 1989 e 1993) da §. Calatrava su un u-
nico pilone centrale sul quale convergono
quattro archi, che appoggiano |'altra estre-
mita all’esterno dell'impalcato. Le luci libere
sono 126 e 136 m, rispettivamente, e la via
di corsa & inferiore.

Il predimensionamento della struttura si & concen-

trato sullo studio di due tipologie di manufatto:

1) soluzione ad archi convergenti sull’appog-
gio centrale

2)soluzione ad arco-capriata con appoggio
centrale a piramide rovescia

entrambe con vie di corsa inferiore sostenute da

le deformazioni verticali dei due impalcati di-
sconnessi longitudinalmente.

Lo schema statico della struttura & quello di un
arco a spinta eliminata a via inferiore, isostatico
per vincoli esterni e 1 volta iperstatico interna-
mente (arco a due cerniere). La catena irrigi-
dente & formata da 2 travi conformate planime-
tricamente a y in pianta, comprese nello spes-
sore della soletta.

4.3, Struttura ad arco-capriata

Sitratta di una struttura (fig. 5 e fig. 6) sostenuta
da tiranti portati da due archi-capriate che ap-
poggiano alle estremita su luce di 132 m e su
una piramide rovesciata posta nel baricentro
planimetrico dell’impalcato (fig. 7); la trave pa-

66,95
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5. Il cavalcaferrovia nella configurazione di progetto. Si tratta di un viadotto a via di corsa inferiore, con travi
parapetto sospese tramite cavi a una struttura ad arco-capriata, appoggiata a una piramide rovescia centrale.

di carreggiata richiesti dai raccordi stradali.

Fra le diverse alternative valutate in sede preli-
minare, la ricerca si & indirizzata verso strutture
con un unico punto d'appoggio intermedio, al-
lontanandosi, quindi, dall’esigenza di realiz-
zare 'obliquita dell'impalcato, connessa con la
non perpendicolarita tra asse stradale e asse
ferroviario. Tale appoggio intermedio, funzio-
nale anche alla costruzione della struttura, &
gia stato proposto in altre situazioni caratteriz-
zate dalla obliquita tra asse viario e fascia da
superare, in particolare in corrispondenza di
fiumi. Si possono richiamare alcuni esempi:

= pontisul Brenta della Tangenziale Nord di
Padova, dove il cassone in acciaio con luci
35+ 65+ 65+ 35 m, con via di corsa supe-
riore, ha un appoggio puntiforme sull'unica
pilain alveo (progetto Idroesse 1989, co-
struzione 1994);

viadotti della Tangenziale Nord di Padova
sull’autostrada A4, con luci simili e struttura
analoga alla precedente, con un unico ap-
poggio sullo spartitraffico (progetto Idroesse
1989, di prossima costruzione);

stralli: struttura portante in acciaio e soletta a pia-
stra ortotropa. La sede stradale & delimitata dalle
travi di ancoraggio degli stralli, all’esterno delle
quali vi sono i passaggi pedonali e di servizio.
4.2. Struttura ad archi convergenti

La soluzione ad archi convergenti & stata stu-
diata con riguardo al dimensionamento dei
suoi principali componenti e ai modi propri di
vibrare, che ne condizionano la stabilita aero-
dinamica e il comfort degli utenti.

| predimensionamenti hanno permesso di affi-
nare I'intuizione iniziale, ed in particolare di:

* organizzare I'incastro torsionale, realizzato
a circa 2/5 della luce, dalle doppie coppie di
pendini, quella esterna che aggancia agli ar-
chi le travi parapetto, e quella interna che
sospende la trave centrale, chiamata a resi-
stere a torsione per il resto della luce;
chiarire che & opportuno realizzare un giunto
di dilatazione in mezzeria del viadotto, per ri-
durre gli spostamenti sugli appoggi (punti fissi
ad entrambe le estremita). Tale giunto deve
perd permettere la trasmissione degli sforzi di
taglio, in modo da garantire la congruenza tra

rapetto funge da tirante e sostiene anche 'ordi-
tura trasversale ed & portata dai tiranti di so-
spensione. La particolarita del suo funziona-
mento é collegata, anche, al comportamento
durante il varo e sotto carichi antimetrici. Lo
schema statico della struttura varia durante la
costruzione, poiché essa sopporta i pesi propri
in maniera differenziata durante il varo e prima

di avere reso attivi i vincoli d’appoggio cen-

trale. Si configurano, infatti, tre fasi:

* Fase 1 costruzione fuori opera degli elementi
metallici e assemblaggio della struttura su
appoggi provvisori sul piano di varo (fig. 8);

e Fase 2 traslazione dell’intera struttura con
varo di punta, e appoggio su pile provvisorie
realizzate ai margini della proprieta ferrovia-
ria e su una struttura di sostegno realizzata a
shalzo nella pila centrale (fig. 9);
Fase 3 solidarizzazione della struttura al pi-
lone centrale, il che fa cambiare il comporta-
mento della struttura stessa in maniera so-
stanziale. Il 1° periodo proprio di vibrazione,
infatti, vale 0,73 s oppure 1,30 s, rispettiva-
mente con e senza |"appoggio centrale.




















































