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ASCENSQORI - SCALE MOBILI
PARCHEGGI AUTOMATIZZATI

La nostra azienda ha raggiunto un altro traguar-
do importante; dopo essersi certificata secondo
le norme UNI EN IS0 8000 il 28.04.1984, ha
ottenuto il 16.03.1999, il riconoscimento del
rispetto dei requisiti specificati nell'all. Xlil della
Direttiva 95/16/CE dalllMQ. Questa certifica-
zione permette alla VERGATI, tra le prime _
aziende in Italia, di collaudare gli ascensori &
senza dover rispettare 'Ente omologatore
(ISPESI, Ispettorato del lavoro). <
In oltre 20 anni di attivita abbiamo affinato il
know-how e le risorse che permettono di inserire

in qualsiasi stabile un ascensore che porti la

firma VERGATI.

Sappiamo risolvere gqualsiasi problema: dalla

piccola abitazione privata al grande appalto
[l'azienda € iscritta allAlbo Nazionale Costruttori

cat. BD per 1,5 mid).

La gamma di prodotti comprende: montavivande

per mense, montacarichi per uso industriale,
ascensori di tutti | tipi compresi | panoramici,
servoscale per disabili, scale e tappeti mobil,
parcheggi automatizzati.

La nostra sede operativa si trova a Rubano, a

pochi chilometri da Padova e Vicenza, in un'area

coperta di circa 1000 mg.

Un'ampia sala espositiva di cabine e pulsantiere
permette al cliente di scegliere il materiale pit

gradito e personalizzare I'ascensore secondo

il proprio gusto. | nostri uffici tecnici 8 commer-

ciali sono a disposizione per |'elaborazione di

progetti e offerte di fornitura.
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GLI INGEGNERI | FabioBonfa

Presidente

NOI‘I Siamo una Ordine degli Ingegneri di Padova
categoria privilegiata

| decreto legge n. 223 del 4 luglio 2006, decreto Bersani sulle «liberalizzazio-

ni», ha suscitato sconcerto e forte contrarieta nella categoria delle professioni

intellettuali e in particolare nella nostra.
Colpisce come il provvedimento sia difforme da quanto previsto nel programma
elettorale della coalizione di maggioranza e sia stato adottato, in assenza di ur-
genza, senza alcun confronto con i rappresentanti delle professioni. Esiste quindi
un problema di merito, riguar-
dante i contenuti del decreto, e
uno di metodo, relativo al percor-
so seguito dal Governo per
I'emanazione del decreto.
Da anni & in discussione, a livello
nazionale ed europeo, il tema del
riordino delle professioni intellet-
tuali e degli organismi (Ordini e
Collegi) deputati a rappresentar-
le. Negli ultimi mesi della scorsa

legislatura la proposta dell’onore-

vole Vietti e successivamente la
proposta dell’onorevole Mantini
pareva avessero riscontrato il
consenso pressoché unanime di
tutte le forze politiche. Da quei
disegni di legge che affrontano in
maniera organica il problema del
riordino delle professioni intellet-

tuali, a nostro avviso, bisogna ri-

partire.

Si parla di liberalizzazione, ma in
maniera generica e frammentata,
a volte oserei dire demagogica. Nel dibattito in corso sulle liberalizzazioni c’e
qualcosa che non convince. Siamo davvero sicuri che i provvedimenti adottati
renderanno meno care al consumatore le prestazioni professionali? Noi pensia-
mo di no. Se anche fosse, chi potrebbe garantire la qualita delle prestazioni de-
classate a mero atto commerciale? E per noi opportuno, almeno per una volta,
cercare di chiarire in maniera completa e certa |'importanza e la valenza sociale
dei «prodotti tecnici dell’intelletto» e delle loro ricadute plurime.

-g Le vere e urgenti liberalizzazioni, a nostro avviso, devono interessare innanzi tut-
o to i servizi primari, quali acqua, energia elettrica, gas, telefono, carburanti, auto-
ﬂ strade, banche, assicurazioni ecc.

g' Il Ministro per lo Sviluppo Economico, sostiene che «Sulle regole non dev’esserci
o concertaziones. E questa la linea del Governo? E questo che si pensa di fare an-

che per il mercato del lavoro? Chiediamo uniformita di metodo, quindi concerta-

zione o decisionismo per tutti e non imporre ad alcuni e concertare con gli altri.
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Nell’affrontare il tema della liberalizzazione riteniamo fondamentale I'uniformita di
comportamento e di metodo, I"assunzione di provvedimenti organici ed esaustivi al fine
di ottenere una corretta e moderna regolamentazione del mondo del lavoro, delle pro-
fessioni e delle forniture di servizi.

Si leggono sulla stampa cifre di cui si ignora la fonte e la tipologia di prestazione, in cui
si afferma che le prestazioni professionali in Italia costerebbero mediamente il 7% in
pil, senza specificare rispetto a chi. Tale affermazione, a nostro avviso, & priva di fon-
damento, non si possono infatti comparare prestazioni professionali diverse.

Parliamo ora degli Ingegneri perché le professioni intellettuali hanno molte cose in comu-
ne ma anche proprie specificita che le distinguono e le differenziano le une dalle altre.
Nei numerosi esempi fatti dai media per dimostrare |a scarsa concorrenza e il blocco
all’accesso alla professione non vengono mai citati gli ingegneri. Queste condizioni in-
fatti per gli ingegneri non sussistono.

Premesso che il minimo tariffario non nasce come privilegio delle professioni ma come
riferimento e garanzia delle parti, riteniamo che in alcuni casi, in cui vi sia da parte del
professionista responsabilita civile e penale di sostanziale rilevanza, il minimo tariffario
debba essere mantenuto. Quindi minimo tariffario per i lavori pubblici, per le consulen-
ze giudiziarie e tariffe di riferimento con regole di applicazione certe negli altri casi.
Pensiamo che non si possa pero parlare di vera liberalizzazione e concorrenza senza
una rigorosa e chiara definizione delle competenze professionali, strettamente legata a
fatti tecnici: chi ha competenza per fare cosa?

Non siamo nemici della concorrenza, anzi, chiediamo altre e pitt ampie misure non
previste nel provvedimento che accertino la competitivita e I’aggiornamento dei profes-
sionisti, come pure |'intero percorso formativo affrontato con le sue peculiarita e spe-
cializzazioni.

Chiediamo una modifica della legge sui Lavori Pubblici che garantisca la trasparenza de-
gli incarichi, dia maggiori possibilita ai giovani, privi di curriculum, di accedere al mon-
do del lavoro, chiediamo regole certe per |'aggiornamento, per il tirocinio e il praticanta-
to, disponibilita per definire una nuova regolamentazione sulle societa professionali,
massima apertura su tutto cid che puo rendere pili moderne le attivita professionali.

A volte gli Ordini vengono accusati di corporativismo. Non & cosi. La legge con cui
operiamo dal punto di vista etico e deontologico risale al 1925. Anche su questo auspi-
chiamo e chiediamo strumenti pili consoni e attuali.

Da molti anni il mondo delle professioni & tenuto «sotto tiro» da una molteplicita di
soggetti istituzionali e politici, che vogliono comprimere e ridurre I’autonomia dei lavo-
ratori intellettuali in genere e delle libere professioni in particolare.

L'impresa e il movimento cooperativistico in genere tendono ad avere professionisti di-
pendenti e mal sopportano I"autonomia delle professioni per il loro approccio libero e
indipendente, sinonimo di qualita e garanzia dello sviluppo della societa, nel rispetto
della sicurezza e della compatibilita sociale.

Un’attenta riflessione sulla Riforma Universitaria (3+2), da noi mai condivisa e sempre
criticata, e sui nefasti effetti che |a stessa sta producendo, dovrebbe consigliare una
maggiore cautela sulla corretta effettuazione di alcune importanti modifiche normative
che purtroppo sovente rimangono unicamente una pericolosa utopia regressiva.

In sintesi non condividiamo il provvedimento Bersani per la mancanza di concertazio-
ne e per la parzialita dell’intervento.

Quindi niente tabl, niente arroccamenti ma disponibilita al dialogo e richiesta di modi-
fiche organiche efficaci e concertate per una nuova regolamentazione delle professioni
intellettuali. Auspichiamo si colga I'occasione per operare un confronto serio e articola-
to sulla completa revisione degli ordinamenti professionali: la tanto auspicata «Riforma
delle professioni».

Credo che su questo e altri temi che riguardano le «professioni intellettuali» in genere e
quelle ingegneristiche in particolare la categoria debba dimostrarsi coesa e unita nel
perseguire quegli obiettivi volti a tutelare e valorizzare quell’importante patrimonio so-
ciale che sono le professioni intellettuali.
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Lunedi 25 settembre 2006
ore 18.00
Auditorium
Sede dell’Ordine degli Ingegneri
Piazza Salvemini, 2
Padova

incontro sul tema

QUALE FUTURO
PER LE PROFESSIONI
INTELLETTUALI?
DAL DECRETO
BERSANI
ALLA RIFORMA
DELLE PROFESSIONI

Relazione d'apertura:

Dott. Ing. Fabio Bonfa

Presidente dell’Ordine degli Ingegneri
della provincia di Padova

Interventi:

Prof. Ing. Marco Favaretti
Presidente Federazione degli Ordini
degli Ingegneri del Veneto

Dott. Arch. Giuseppe Cappochin
Coordinatore del Forum delle professioni
intellettuali del Nord Italia

Sono stati invitati tutti i parlamentari eletti
nei collegi della provincia di Padova.

Hanno gia confermato la loro presenza:
Sen. Paolo Giaretta
Sottosegretario Ministero dello Sviluppo

Economico e delle Attivita Produttive

On. Marino Zorzato
Parlamentare di Forza ltalia

Il Presidente
Dott. Ing. Fabio Bonfa



Costruzioni Marittime | Giuseppe Matteotti
a Padova

Chiacchierata nella sede dell’Ordine
degli Ingegneri, lunedi 19 giugno 2006

Cari Colleghi e Amici, ome disciplina scientifica, pur derivando dall’ldraulica che perd ha rapporti con
I'acqua dolce, ha avuto in ltalia la sua consacrazione all'inizio del XX secolo, quan-
su invito del nostro Presi- do gia da meta del secolo XIX si era costituito il PLANC (Permanent International As-
o sociation of Navigation Congresses) con sede a Bruxelles.
dente, vi intrattengo, con Infatti, nel 1909 a Padova é stata istituita la prima cattedra di Costruzioni Marittime (destina-
una rapida carrellata, sulla ta a essere la sola in Italia fino al 1973) avendo come titolare il prof. Enrico Coen Cagli. Coen
= 3 G e Cagli fu il progettista nel 1917 di Porto Marghera. Vi & un curioso aneddoto sulla realizza-
storia di una dlSClplll‘la: le zione di questo progetto, che dava a Venezia un nuovo e moderno porto sia commerciale
«Costruzioni Marittime», che industriale al posto dell’antica Marittima. | veneziani erano contrari alla novita oppo-
nendo il veneto aforisma «palo fa palti», intendendo con cid affermare che ogni elemento in
che rappresentano una pits al di sopra delle acque generava scompenso nell’equilibrio lagunare. Il Coen Cagli sep-
specializzazione interes- pe vincere tale opposizione con un escamotage dimostrando che fra terrapieni e specchi
d'acqua il bilancio terra emersa-acqua restava in pareggio e quindi non modificava lo «statu
sante dell’ingegneria civile, quoante» lagunare.
. . . La costruzione del porto ha avuto inizio dopo la prima guerra mondiale nei primi anni venti
occupandosi dei problemi L e . . .
del secolo scorso, con l'assistenza tecnica di Guido Ferro, allora giovane assistente di Coen
inerenti ai litorali, ai porti e Cagli. Ferro succedette a Coen Cagli nel 1936 e divenne il prof. Guido Ferro, eminente
i ) ) ) scienziato delle discipline marittime, poi Rettore Magnifico dell’Universita di Padova per un
alla navigazione interiore. ventennio dal 1949 al 1968. Il prof. Ferro fu uomo di doti elevate e preveggenti; egli ha rea-
lizzato i primi laboratori per gli studi marittimi, dapprima, nell’anteguerra, facendo costruire
la canaletta per prove D2 (studi globali sulle dighe marittime) e, subito dopo la guerra, la va-
sca per prove D3 (modelli planimetrici di porti e spiagge), che erano le prime realizzazioni
in Italia. Inoltre appena finita I'ultima guerra e approfittando degli aiuti del Piano Marshall
acquistava una completa attrezzatura per le prove di Meccanica delle terre (Geotecnica) co-
stituendo cosi il primo laboratorio del genere in Italia, che ebbe il suo collaudo nell’esame
dei problemi di fondazione della diga di Pieve di Cadore, costruita dalla SADE. Nel 1969
istituiva pure la cattedra di Geotecnica, con titolare il prof. Pietro Colombo, tuttora vivo e at-
tivo sebbene collocato a riposo. Attualmente la cattedra & ricoperta dal prof. Giuseppe Ric-
ceri, allievo di Colombo, che & stato anche vice Rettore dell’Universita e Presidente del
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici a Roma. Recentemente & stata istituita anche una se-
conda cattedra, coperta dal prof. Paolo Simonini.
Nel 1968 Guido Ferro andava fuori ruolo e bisognava aspettare fino al 1973, quando la cat-
tedra della sua materia fu sdoppiata, avendo come titolari i suoi allievi: il prof. Renato Tosi,
prematuramente scomparso, e chi vi parla. Posto anch’io fuori ruolo mi & succeduto il mio

allievo prof. Piero Ruol.

bm rogistrate Loccinns g ] " B e mcRC L WA AR ATV
hiHWS = S CARTA IDROGRAFICA DELLA LAGUNA VENETA
= D ——— | 1§ o=
Q e |
o Lmm ey somidiurna  diurng - S
=] prorl I magts  mia VT z
= e e |8
By o i i ¥ ]

(o -t -:':-‘wrsowmw
=
(=]
(1}
«Q .
=
(1}
-
o e

1. Livelli del mare.

2. Laguna di Venezia.
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L'Istituto di Costruzioni Marittime, oggi incorporato secondo legge nel pitt ampio Diparti-
mento IMAGE, che racchiude le discipline idrauliche, marittime e geotecniche, ha avuto
nella sua storia il pregio di interloquire costantemente, sia nel campo della ricerca che in
quello del lavoro, con un forte contributo scientifico e progettuale. Nel settore portuale, in
quello dei litorali e in quello delle opere strutturali della navigazione interiore abbiamo
cosi acquisito una conoscenza fondamentale che ha saputo coniugare la teoria e la prati-
ca progettuale e costruttiva.

E adesso passo ad illustrare alcune realizzazioni di particolare interesse, non ignorando
anche gli insuccessi che hanno il pregio di approfondire delle conoscenze in un campo
che, per quanto abbia assunto negli ultimi anni un considerevole aspetto scientifico e teo-
rico, & pur sempre dotato di un certo empirismo, che sta a significare intuizione acquisita
dalle varie esperienze.

Il parametro fondamentale, che sta alla base delle nostre considerazioni, & il mare con tut-
te le sue manifestazioni. E pertanto opportuno premettere una conoscenza intuitiva e
semplice per capire come il mare agisce sulle opere marittime.

Il primo fenomeno da tener presente & la marea, che dipende come & noto dall’attrazione
esercitata dagli astri, prevalentemente dalla luna e secondariamente dal sole. Sebbene la
marea sia un movimento ondulatorio, a causa del suo lungo periodo e della sua lunghez-
za d’onda comparabile con la circonferenza della terra, ne consegue che noi la percepia-
mo come una variazione del livello medio del mare, con variazioni dipendenti dalla posi-
zione della luna rispetto al sole e alla terra. In funzione di queste posizioni si hanno i livel-
li indicati in figura 1. Le maree possono generare particolari moti traslatori, come ad es.
attraverso le bocche della Laguna di Venezia (figura 2) con flussi entranti quando la marea
dell’Adriatico monta e riflussi uscenti con la marea calante.

E evidente che tali variazioni influiscono sulla costruzione delle opere marittime e sulla
loro quota.

Le variazioni di livello in genere sono minime in mezzo agli oceani e nei mari chiusi co-
me il Baltico e il Mediterraneo; sono massime lungo certe coste aperte: nella Baia di
Fundy, sulla costa atlantica del Canada, I’escursione di marea, dislivello fra bassa e alta
marea, raggiunge i 15 m, nella Manica tocca i 10 m. In ltalia solo nell’alto Adriatico si su-
pera 1 m, mentre al Sud I"escursione & minima sui 20+30 cm.

Il secondo fenomeno, ma il pit importante perché ad esso sono collegate le sollecitazioni
con cui si progettano le opere, & il moto ondoso, movimento oscillatorio periodico, indot-
to dal vento, che spira sulle distese libere del mare. Si ritiene che il vento sia un composto
di tanti vortici rotanti dotati di moto circolare uniforme vari per diametro e periodo. Cosi
ogni vortice toccando la superficie del mare imprime un moto armonico semplice, carat-
terizzato da una sinusoide di altezza H, di periodo T e di lunghezza d’onda L (figura 3a).
La somma di una serie molto numerosa di tali fenomeni, che costituiscono una burrasca,
da luogo al mare reale, come si pud desumere anche solo nel considerare e sommare due
fenomeni semplici ma leggermente diversi (figura 3b).

Quando il vento spira direttamente su una distesa libera di mare, detta fetch, si ha uno sta-
to caotico (mare vivo), somma di quasi infinite sinusoidi semplici che variano nelle loro
caratteristiche, come appare nella figura 4a. Fuori del fetch il moto ondoso continua a
propagarsi tendendo ad uniformare tutte le componenti oscillatorie e dando luogo ad un
movimento pil regolare, dove & possibile individuare lo stato ondulatorio (figura 4b) (ma-
re morto).

Oggi gli strumenti di misura e gli approcci matematici sono in grado di valutare il moto
ondoso nelle sue caratteristiche generali, assieme all’energia in esso contenuta, che viene
a scaricarsi o sulle opere di difesa dei porti o sulle spiagge, e dalla quale si traggono i pa-
rametri sollecitatori per il progetto delle opere. Lungo la penisola italiana & ubicata una
serie di ondametri (figura 5) che misura lo stato del mare e da cui, mediante un algoritmo
matematico (trasformata rapida di Fourier), & possibile ricavare tutto cio.

Detto questo vi prospetto dapprima alcuni casi di opere litoranee, illustrandovi due casi di
insuccesso.

I murazzi di Pellestrina, posti a difesa della Laguna di Venezia per opera dello Zendrini

nel ‘700 per contrastare le mareggiate, sono configurati come nella figura 6a nella loro se-
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5. Rete ondametrica italiana.




6a. Sezione tipo dei «murazzi» a Pellestrina (VE) [Zendrini]. 500

|
Lnicariga dopo il 1966
6b. Sezione dell'intervento sui smurazzi».

LADUNA - CAMALE Dr CABDMAn

6c. Fessurazioni sui «murazzi».

7a. Difesa in fase di ultimazione.

zione originaria, ma rinforzati verso mare da una scogliera do-
po I’evento disastroso del 1966 che ha sconvolto Venezia.

Su questa struttura vennero eseguiti lavori di salvaguardia, in
prospettiva della chiusura delle bocche lagunari, con la for-
mazione di due diaframmature, per evitare il sifonamento at-
traverso i murazzi nel caso di marea alta 2 m rispetto al livello
della laguna (figura 6b). Le vibrazioni, per quanto limitate,
prodotte nell’esecuzione dei diaframmi hanno determinato
delle lesioni (figura 6c), tuttavia non dannose della stabilita,
contrabbandate allora come effetto di inspiegabili effetti di
mareggiate eccezionali: la causa di forza maggiore invocata

quando non si sa o non si vuole spiegare.

7c. Effetto della mareggiata. Sulla punta meridionale calabra una difesa molto elegante
della spiaggia in una sola mareggiata ha prodotto la completa
distruzione della stessa come appare nella sequenza fotografi-
ca delle figure 7a, 7b e 7c. La ragione & stata individuata nella
mancata posa di una scogliera degradante ai piedi del palan-
colato che sosteneva la difesa. Lo stesso costituiva una parete
verticale di fronte alla difesa e il mare, che su questa come &
noto raddoppia la sua energia, ha distrutto completamente
I'opera.

Diversamente il litorale di Pellestrina & stato difeso, per opera
del Consorzio Venezia Nuova, da un sistema costituito da
pennelli di scogliera, chiusi a mare da una soglia sommersa,
in modo da formare delle cellule chiuse entro le quali si &
provveduto ad un ripascimento di sabbia prelevato in alto ma-

re. In questo caso il sistema di difesa & stato studiato razional-
mente su modello matematico, tenendo conto di tutti i para-

p e3j008E}

7b. Esaltazione della ma-
reggiata a causa della pa-
rete verticale di sostegno.

metri in gioco (figura 8).

Ora vediamo una costruzione portuale con eccezionali proble-
mi di fondazione: il Porto di Sibari in Calabria sullo lonio (figure
9). Un progetto iniziale, insufficiente per indagini e studi, relati-

vo ad un nuovo porto commerciale ha incontrato un fiasco co-
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lossale, con una clamorosa defaillance del primo tratto di difesa
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8. Litorale di Pellestrina (VE) dopo l'inter-
vento di difesa.

9. Planimetria di progetto del porto.

0
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10. Sezione delle dighe foranee con indicazione del rilevato di precarico. 11.

con diga a scogliera, che & collassata per gra-

ve deficienza fondazionale.

Incaricato, assieme al prof. Kerisel, noto
scienziato francese nel campo della mec-
canica delle terre, abbiamo ripreso il pro-
blema del progetto e indagato il sito dove i
terreni di fondazione, dopo uno strato di
circa 2+3 metri di sabbia, erano costituiti
da ben 50 metri di argille molto scadenti e
sollecitate alla base da una pressione arte-
siana di 40 metri di colonna d'acqua. Pri-
ma di collocare le dighe foranee si & predi-
sposto un precarico provvisorio formato da
un rilevato di sabbia alto al massimo 15 m
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e con una pendenza di 1 su 10 per rispetta-
re il criterio di Saint-Venant in rapporto al-
la resistenza al taglio dei terreni argillosi
presenti (figura 10). Dopo un assestamen-
to, indicato nella figura 11, indotto dal pre-
caricoedaben 11.000 dreni verticali di
sabbia lunghi 50 metri il precarico stesso &
stato tolto per procedere alla costruzione
delle dighe. Si & costruita una base di terra
armata con una serie di tondini di acciaio
lunghi 150 metri incrociati sulla quale so-
no stati collocati dei cassoni alleggeriti,
che costituiscono le testate e la parte prin-

cipale delle due dighe foranee del porto di

TEMPO (giomi)
500 1000 1500

ESECUZIONE DEI DRENI

12. Porto di Gioia Tauro (RC).
13. Porto di Oristano.

Sibari (figure 10 e 11). Questo esempio &
unico nel mondo ed & soggetto di una mol-
teplice esperienza, utile per la progettazio-
ne di opere marittime.

Le costruzioni progettate nel nostro Istituto,
sotto la guida del prof. Ferro, sono numero-
se, e fra queste voglio ricordare i porti di
Gioia Tauro (RC) (figura 12) e Oristano
(Sardegna) (figura 13) ricavati per totale
escavazione nell’entroterra a tergo della li-
nea di costa, che rappresentano, assieme a
Sibari, gli unici porti commerciali e indu-
striali ex novo costruiti in Italia negli ultimi
decenni. *



Da Atene a Reggio Emilia | Chiara Romaro
Giorgio Romaro

con Santiago Calatrava

Uno scavalco autostradale eccezionale

Realizzare un’opera concepita da Santiago Calatra-
va & sempre una sfida.

Ad Atene la Cimolai ha accettato e vinto questa sfi-
da, nella realizzazione della copertura dello Stadio
Olimpico OAKA! e lo Studio Romaro ha collaborato
al progetto di montaggio, delle attrezzature per po-
terlo eseguire e alla realizzazione dei particolari . o g T e e il
costruttivi. = -
Ogagi la sfida si & spostata in Halia dove la Cimolai,
sempre con la collaborazione dello Studio Romaro,
sta realizzando un viadotto composto da tre ponti
in serie, uno centrale ad arco di 221 m di luce e due
strallati di 180 m di lunghezza su due semicampate
da 90 m di luce (figura 1).

Come ad Atene, dove il Comitato Olimpico aveva
affidato al grande architetto spagnolo, oltre alla co-
pertura dello Stadio Olimpico, anche la progettazione di altre opere minori (ma pur sempre incisive e im-
pegnative), cosi anche a Reggioc I'amministrazione ha affidato a Calatrava il progetto di altre opere, trale
quali il nuovo casello autostradale e la stazione dell’Alta Velocita; comunque, a nostro avviso, quello che
maggiormente incidera sulla riqualificazione urbanistica dell’area nord di Reggio sara senz’altro il viadot-
to, che di seguito descriviamo brevemente e del quale fa parte il ponte centrale di scavalcamento dell’au-
tostrada e della Tav, descritto pil avanti dettagliatamente. Il ponte centrale di scavalcamento & senz’altro
I’opera piu qualificante, come & stata per Atene la copertura dello Stadio Olimpico OAKA.

1l viadotto sta sorgendo lungo I'asse attrezzato che servira in futuro la nuova stazione, I’'Ente Fiera, il ca-
sello autostradale, I’area industriale di Mancasale e I'ingresso in citta del traffico proveniente dalla diret-
tiva Bagnolo-Reggiolo.

La successione da Sud a Nord dei tre ponti che costituiscono il viadotto prevede: sopra la rotatoria di
svincolo al nuovo casello autostradale un primo ponte strallato, con pilone centrale ad arco ortogonale
alla direzione delle carreggiate; un ponte centrale di scavalcamento dell’autostrada e deil’Alta Velocita,
con arco superiore parallelo alla carreggiata e appensioni in fune dell’impalcato inferiore, che con il suo
arco ortogonale all’asse autostradale & di forte effetto scenografico, e, infine, un terzo ponte, gemello del
primo, sulla rotatoria nord di svincolo all’Ente Fiera e alla nuova stazione dell’Alta Velocita.

1l ponte centrale di scavalcamento dell’autostrada e dell’Alta Velocita, completato, collaudato e aperto al
traffico, si impone per la sua riconoscibilita nel paesaggio. La vela di questo ponte, bordata dall’arco supe-
riore baricentrico alle due carreggiate, si eleva di 57 m sopra il piano di campagna. Il grande arco, snello e
sottile, & leggero come le trasparenti appensioni in fune che sorreggono il cassone centrale dell’impalcato
(figure 2 e 3). Quando tutti i tre ponti saranno realizzati (i ponti gemelli sono in fase di montaggio), il colpo
d’occhio complessivo percepira in successione l'insieme armonico delle tre vele e i tre ponti di notte, di-
pinti di bianco e illuminati dal basso, appariranno cgnuno come una vela isolata sospesa nel buio.
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1. Vista e sezioni dei tre ponti del viadotto Calm% a Reggio Emilia.
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Descrizione tecnica della struttura
del ponte centrale del viadotto

Il ponte di scavalcamento dell’autostrada A1 a Reggio Emilia, di lunghezza complessiva 221
m e larghezza 25,6 m, & un ponte ad arco a via inferiore, con tracciato altimetrico dell'impal-
cato incurvasu R =2500m.

L"arco metallico, situato in asse con il sottostante impalcato, & formato da due sezioni specu-
lari, distanti 1,02 m, di forma trapezia, collegate tra loro con traversi e opportunamente dia-
frammate. La sezione degli elementi, che costituiscono I"arco, ha dimensioni variabili tra
I'imposta e la mezzeria: all"imposta |’arco ha complessivamente larghezza 2,6 m e altezza
2m, in mezzeria larghezza 5,2 m e altezza 1,5 m (figura 4).

L"arco, incastrato all'impalcato in corrispondenza delle spalle tramite due basi triangolari di
circa 23 m di lunghezza per 14 m di altezza, sorregge I'impalcato mediante 50 coppie di funi
@ 44 tipo chiuso che sono collegate all’arco in corrispondenza dei traversi; le due funi di
ogni coppia distano 1,02 m una dall‘altra (figura 5).

L'impalcato (figura 6) & formato da una trave centrale a cassone a forma trapezia (altezza
2,67 m, base minore 4,7 m e base maggiore 5,6 m), con irrigidimenti longitudinali in piatto e
diaframmi trasversali ogni 3,5 m, da mensole a sezione variabile e dalla lastra ortotropa.

La trave a cassone & sostenuta in corrispondenza dei diaframmi trasversali alle funi e quindi

all’arco, ed & vincolata su ogni spalla su due appoggi verticali posti ad interasse di 7 m, per

r‘*==§

3. Modello matemati-

co del ponte centrale oy

di scavalcamento. !
rﬁ‘ fumi — ~— funi
5. Sezione dell’arco in corrispondenza dei diaframmi di collega-
mento delle funi.
JBm 5.2m
| 02m 1,02m
| | hl 1
— |
[ | |
£ : E
4. Sezione d'imposta e sezione di mezzeria dell’arco. 6. Sezione dell’impalcato.
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mezzo di un traverso di appoggio, che sporge rispetto alla sagoma del cassone di
2,2 m per parte, per una larghezza complessiva di 10 m.

La lastra ortotropa, che costituisce la sede stradale, € sorretta dalla trave a cassone,
attraverso le mensole poste ad interasse 3,5 m, cioé in corrispondenza dei diafram-
mi. Le mensole, collegate tra loro all’estremita a sbalzo tramite una trave di bordo,
portano anche le strutture delle passerelle ciclopedonali (figura 7).

Il peso complessivo delle strutture metalliche & circa 4200 t, mentre completo di
manto di usura e arredi pesa circa 5400 t.

Descrizione del montaggio del ponte centrale

Criteri generali di montaggio

La presenza della sede autostradale e del cantiere per la realizzazione della linea
dell’Alta Velocita ha imposto dei vincoli significativi al montaggio; per quanto ri-
guarda la linea ad Alta Velocita, non ancora esistente, i vincoli si limitavano a non
occupare con strutture provvisorie |'area ad essa destinata, mentre per la sede auto-
stradale i vincoli erano ovviamente maggiori non potendo montare direttamente gli
elementi dell'impalcato sopra |"autostrada.

E stato quindi scelto il montaggio dell’impalcato tramite varo longitudinale, preve-
dendo, per la zona sopra all’autostrada, il montaggio dei conci su piazzale di varo
completi di marciapiedi e parapetti.

Poiché I'impalcato ha tracciato altimetrico in curva (r = 2500 m), anche la linea di
varo & stata posta su un arco di cerchio, differente da quello di tracciato, per include-
re la contromonta di officina dei conci d’'impalcato, e quindi minimizzare la distan-
zatralinea divaro e linea del fondo del cassone in corrispondenza delle slitte (la
deformata massima del cassone per poggiare sulle slitte & sempre inferiore a 5 cm).

Trasporto e montaggio

La struttura, per il trasporto in cantiere e il successivo montaggio, € stata suddivisa

in conci: il cassone centrale dell’impalcato in 18 conci (numerati da nord a sud) di

lunghezza tipica 14 m, a esclusione dei conci di appoggio sulle spalleanorde a

sud con lunghezza di soli 2,3 m ma larghezza di 10 m, e i conci adiacenti a quelli

di spalla con lunghezza di 10,2 m; I'arco é stato suddiviso in 16 conci (da+1 a +8

lato sud e da—1 a -8 lato nord) di lunghezza minima 10,7 m (concio +6e-6) e

massima 16,16 m (concio +5 e =5); le basi sono state suddivise in 4 elementi cia-

scuna.

Tutti i giunti del ponte, anche quelli realizzati in opera, sono saldati.

Le principali fasi che hanno caratterizzato il montaggio del ponte di scavalcamento

dell’autostrada si possono raggruppare come segue:

» fasi di varo del cassone d’impalcato in gran parte completo di lastra ortotropa e
arco adagiato sopra di esso;

« fasi di sollevamento dell’arco e collegamento delle funi all’arco e all'impalcato;

e fasi di completamento: tesatura delle funi, calaggio sugli appoggi definitivi e
completamento del ponte con manto e arredi.

Fasi di varo del cassone

Tutti i conci del cassone, tranne il concio 1 lato nord, parte della lastra ortotropa e
delle strutture dei marciapiedi, sono stati montati per varo longitudinale, procedendo
dal lato sud e alternando il montaggio dei conci sul piazzale all’avanzamento del va-
ro. Gran parte dei conci dell’arco preassiemati in tre elementi (da-5a-1,da +1 a +5
eda +6 a+7) sono stati via via appoggiati sopra la trave cassone dell'impalcato e vara-
ti insieme ad essa. In questo modo la maggior parte delle saldature tra i conci dell’im-
palcato e dell’arco sono state realizzate a pié d’opera (figure 8 e 9).

Il sistema di avanzamento del varo & stato realizzato con martinetti idraulici e barre

filettate ed & stato posto in corrispondenza della spalla sud (cfr. descrizione al sotto-

7. Vista dell’intradosso del
ponte: si notano il cassone
centrale, le mensole e la la-
stra ortotropa.

varo appena iniziato:
dell’'arco, la lastra or-
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8. La testa di varo a varo appena
iniziato: si notano I'avambecco,

il cassone centrale, la lastraor-

totropa e i conci dell'arco ada-
giati sulllimpalcato.
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paragrafo seguente). Durante il varo il cassone, munito di avambecco nelle prime
fasi, cioé fino a superare la luce massima di 62,3 m, e di retrobecco nelle ultime, ha
trovato appoggio su 5 coppie di slitte: una posta sul piazzale di varo, una in corri-
spondenza della spalla sud e tre slitte sulle pile provvisorie PV1, PV2 e PV3. Il ponte
quindi durante le operazioni di varo ha schema statico di trave su due o pili appoggi
(figura 10).

Per la particolare geometria del cassone fissata da Calatrava, I'appoggio sulle slitte
avviene in corrispondenza del fondo invece che delle anime del cassone. Questo ha
richiesto un'attenzione particolare e analisi agli elementi finiti per non compromet-
tere il fondo del cassone durante il varo.

A varo ultimato & stato montato il concio d’impalcato in corrispondenza della spalla
nord, & stato posizionato sopra il cassone, sempre a nord, il quarto elemento d’arco,
formato dai conci—7 e—6 e si & proseguito il montaggio delle mensole con relativa
lastra ortotropa. | conci dell’arco si trovarono cosi assemblati sopra al cassone in 4
elementi monolitici: due elementi pili corti alle estremita, formati dai conci +6 e +7
e dai conci -6 e -7 e due elementi piu lunghi al centro, formati dai concida +1 a +5
compresi e da-1 a-5 compresi (figura 11).

Questi quattro elementi, posti simmetricamente rispetto alla mezzeria, erano colle-
gati tra loro per mezzo di cerniere ed erano dotati di golfari per il sollevamento (fi-
gura 12).

Infine sono state montate le basi (o scarpe) dell’arco, saldandole all’impalcato e so-
no state completate le tre pile di sollevamento dell’arco provviste di strand jack sulla
testa pila (cfr. il paragrafo successivo): la pila di sollevamento PS2 & stata posta in
corrispondenza della mezzeria e quindi della pila di varo PV2, mentre le pile PS1 e
PS3 sono state poste in corrispondenza delle altre due pile di varo quindi a circa
62,3 m dalla mezzeria (figura 11).

Fasi di sollevamento dell’arco

L‘arco & stato montato per sollevamenti successivi. Azionando gli strand jack sopra
le pile di sollevamento, & stato effettuato un primo sollevamento per liberare tutti i
posizionatori dell’arco e poi una rotazione per chiudere e saldare il giunto tra i due
elementi pili corti d’estremita e i due pit lunghi e poter smontare le cerniere provvi-
sorie di collegamento (figura 12); con un successivo sollevamento dei due semiarchi
e un‘altra rotazione si & chiuso e saldato il giunto di mezzeria (figura 13).

Sono stati, quindi, sollevati con autogru i conci di estremita +8 e -8, ognuno gia col-
legato ad un puntone provvisorio, uniti alle basi con giunti provvisori e infine saldati
alle basi e alle estremita dell’arco (figure 14 e 15).

Per semplicita di montaggio le funi sono state fissate all’arco durante la fase di sta-
zionamento, dopo aver saldato i due giunti laterali, mentre sono state attaccate
all’impalcato solo a montaggio dell’arco ultimato.

Prima di procedere alla tesatura dei cavi, & stato smontato il puntone di sostegno del
concio 8 (e -8), sono stati scaricati gli strand jack delle pile di sollevamento, lascian-
do che I'intero arco poggiasse sulle basi, sono state smontate le pile provvisorie e si

& completato il montaggio della lastra ortotropa.

Fasi di completamento

Le funi sono state tesate definitivamente prima di calare il ponte sugli appoggi e di
completare la pavimentazione e gli arredi; in questo modo & stato possibile con
I"aiuto di semplici attrezzature pretensionare i cavi con poche tonnellate (inferiori
alle 6 t a cavo), che a fine montaggio si troveranno invece caricati con circa 30 t.

Vi & stato un controllo a spot durante il collaudo dei tiri delle funi e poi un successi-
vo controllo sui valori di tesatura di tutte le funi, a ponte finito e completo di manto
e arredi, eseguito utilizzando martinetti cavi. Il controllo ha dato esito positivo, poi-
ché il tiro in tutti i cavi corrispondeva, a meno delle tolleranze previste nei criteri di
accettabilita, a quello teorico.












































































































