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SISTEMI RAZIONALI DI RIPARAZIONE ANTICORROSIONE
E DI RINFORZO CON MATERIALI COMPOSITI

N Prodotto Descrizione Impiego
2 | MuCis® mia 200 Inibitore di corrosione migratorio a funzione multipla per impregnazione  Raccomandato per tutte le strutture in cls armato o precompresso
Eé protettiva delle superfici di strutture in cls armato preesistenti. particolarmente soggetto a condizioni estremamente aggressive.
= = ® & Boiacca protettiva ad alto potere passivante per il trattamento dei fern Tratlamento anticorrosione dei ferri di armatura dopo scarifica e
EE MuCis® Protezione Ferro d'armatura contenente sinergie multiple anticomosione MuCis®, prima del ripristino.
wE T 3
Eg Muﬁfsg BS 38 hic Malte reoplastiche bicompanenti fibrorinforzate antiitiro ad altissima
£2 | MuCis® BS 38/39 bic adesione con possibilit di modulazione del modulo elastico da 8.900  Ripristini e rasature anticorrosione per cls e murature.
s MuCis® BS 39 hic a 22.300 Mpa. Contenenti sinergie multiple anticorrosione MuCis®.
Malte speciali ad alta energia di frattura:
g%& HFE tec TIXD 200 TIX0 200: bicomponente, tixotropica per applicazioni verticali Elevatissima duttilita. Su nuove costruzioni o per il ripristino
agﬁ Modulo Elastico: 15.000 Mpa — Energia di Frattura: 21.000 N/m strutturale di cls armati degradati e murature in zone sismiche
£=5| HFE tec PAV 360 PAV 360: bi o tricomponente per applicazioni orizzontali 0 strutture soggette a sollecitazioni dinamiche.
%E' Modulo Elastico: 21.000 Mpa — Energia di Frattura: 37.000 N/m
_ Stucco adesivo epossidico bicomponente a presa rapida, tixotropico  Rasature e reqolarizzazione di superfici in cls e murature
= Tecaoepe R per riparazioni, stuccature ed ancoraggio di prigionien. " 7 Sl
2 Primer epossiamminico per la preparazione e consolidamento di  Primerizzazione della superficie che ospitera il rinforzo
E Tecnoepo 700 superfici di strutture da rinforzare con sistemi CarFib. in composito, previa regolarizzazione della stessa.
Z | Tecnoepo 701 ; ; ; .
L S P Adesivo del compasito per incallaggio al supporto.
= Tecnoepo 701/L Adesii epossiici per Tincallagoio o sistem Carfib. In caso di tessuto I'adesivo deve impregnare completamente i fili.
Tessuto in fibra di carbonio unidirezionale termosaldati.
Tecnofib C240 Tecnofib C240:
i ione: -M ico: ey i : i
Tecnofib C390 ?:é%?g?aggamne 4800 Mra orkilo elastico: 240 GPa Hinfqm di s‘trutture inca.ecap, muralturle,l strutture a guscio,
Resistenza a trazione: 3000 MPa - Modulo elastico; 400 GPa archi murari, strutture di contenimento liquid.
Tecnofib C640:
Tecnofib C640 Resistenza a trazione: 2500 MPa - Modulo elastico: 640 GPa
Tessuto in fibra ibrida di carbonio/aramide unidirezionale
termosaldato. Rinforzi i strutture soggette a vibrazioni, quali ponti,
Tecnofib AC170 Resistenza a trazione: 3800 MPa strutture ferroviarie, murature e strutture a guscio.
Modulo elastico: 171 GPa
Taciell 13 Eiss?;?gni;ah:[aaag{o\;?‘]? ggg maunidirezic-nale termosaldato. Rinforzo di r|11;|rature. tamponature, strutture a guscio,
Modulo elastico: 73 GPa EE ik
g Tecnofib P29 g%ss?;nt:nlgaﬁgﬁa{:iloﬂcgﬂr:?[llcglqgud|rezmnale termosaldata. Rinforzo di murature, tamponature, strutture a guscio,
pred Modulo elastico: 29 GPa Colorvio. sk
=
2 Rete di carbonio bidirezionale termosaldata Ri i
: . ; nforzo di strutture a prevalente comportamento a last
£ | Tecnofib CW240 Resistenza a trazione: 4800 MPa . sulali,svoite, gare%r?ne:fw;m,a. e
Modulo elastico: 240 GPa
Lamine di tessuto unidirezionale di carbonio in diversi formati, prodot-
ta sottovuoto.
Tecnoplate § SottovOt0 Rogistensa a trasone: 2400.3600 MPa
Modulo elestico: 177-270 GPa Rinforzi di strutture in c.a. e c.a.p., murature, solai, strutture
Lamine pultruse unidirezionali in fibra di carbonio in diversi formati, @ guscio, strutture di contenimento liquidi.
Ottenute mediante processo di pultrusione di filato ed
Tecnoplate P pultruse impregnazione con resina epossidica.
Resistenza a trazione: 3350-3750 MPa
Modulo elastico: 165-195 GPa
Tondino in fibra di carbonio ottenuto mediante processo M : : . o
onconatura di volte e cupole in muratura, cucitura lesioni su
Tecnobolt® gggggﬁgetgzﬁ‘g %%gg‘g?ggaﬂ%ge con resina epossidica. murature e archi in muratura, rinforzo a flessione per strutture
Modulo elastico: 165195 Gpa aree.
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Le Giornate | FabioBonfa

Presidente dell’Ordine degli Ingegneri

dell’lngeg I‘Iel‘ia della Provincia di Padova

Cari Colleghi,

il Consiglio dell’Ordine & stato rinnovato nell’ottobre 2005 ed & quindi in carica da po-
co pit di un anno. Qualcuno certamente rammentera che in quelle settimane, proprio
in un editoriale di presentazione sulla rivista «Galileo», illustrai gli obiettivi della cosid-
detta politica estera che il nuovo gruppo dirigente considerava prioritari per la crescita
della categoria e che sarebbero stati con tenacia perseguiti per tutto il mandato. Erava-
mo consapevoli che |a condizione necessaria per il conseguimento di buoni risultati in
politica estera consisteva nell’attivazione preliminare di rapporti di fiducia e di collabo-
razione con le principali istituzioni locali (Comune, Provincia, Regione) e con gli altri
Ordini provinciali degli ingegneri del Veneto (riuniti nella FOIV).

I primi mesi del nostro mandato sono stati quindi spesi proprio in questa direzione, conseguendo lusinghieri riconoscimenti; abbiamo de-
finito cosi importanti protocolli d’intesa per collaborazioni tecniche e culturali con le Istituzioni, e abbiamo ricreato quel clima di recipro-
ca stima e collaborazione con gli altri Ordini del Veneto, che ha determinato successivamente |'elezione del padovano Favaretti alla presi-
denzadella FOIV.

In questo contesto, e alla luce di quanto accaduto negli ultimi mesi in quel processo politico e normativo che in modo fuorviante viene de-

finito come «liberalizzazione delle professioni», si & ritenuto essenziale promuovere la valorizzazione di tutte le professioni intellettuali e
di quelle ingegneristiche in particolare, in tutti i settori e ambiti in cui esse vengono svolte.

Abbiamo deciso di farlo attraverso una serie di eventi e iniziative coordinate e continuative, finalizzate a promuovere la crescita della ca-
tegoria e a portare i temi dell’ingegneria al centro del dibattito, promuovendo una riflessione collettiva sulla loro importanza, la loro cen-
tralita e le loro innumerevoli ricadute sulla vita economica e sociale del paese.

Una serie di eventi organizzati dall’Ordine degli Ingegneri di Padova, con il patrocinio della Federazione degli Ordini degli Ingegneri del
Veneto, in collaborazione con il Comune di Padova, la Provincia, la Regione Veneto e |'Universita di Padova, rivolti alla cittadinanza, alle
scuole e alle istituzioni, coinvolgeranno tutto il territorio.

Una serie di convegni, incontri, concorsi, borse di studio, mostre, eventi mediatici e pubblicazioni, unite da un filo conduttore, la centra-
lita del ruolo dell’ingegnere, definite come Le Giornate dell’Ingegneria.

L'intenzione & quella di far conoscere a tutti le molteplici attivita professionali da sempre svolte dagli ingegneri all’interno della societa ci-
vile e spesso poco riconoscibili dall’esterno. Cid pud essere anche imputato allo stesso ingegnere che a causa della sua forma mentis e del
suo pragmatismo, risolve, senza eccessiva enfasi, tutti i complessi problemi che la professione gli impone con continuita. Egli tende spesso
a non sottolineare la complessita del percorso che lo ha portato alla soluzione del problema: cid per vari motivi, non ultimo, una sorta di
abitudine alla sobrieta.

Riteniamo sia giunto il momento di promuovere in modo deciso la cultura della razionalita che I'ingegnere generalmente esprime e che
troppo spesso & posta in secondo piano, rispetto alla prassi dell’esasperata semplificazione e del sensazionalismo mediatico, molto prati-
cati purtroppo anche nel nostro Paese.

La politica e le istituzioni hanno spesso ritenuto inessenziale il coinvolgimento degli ingegneri nella programmazione delle scelte strategi-
che correlate alle attivita dell’ingegneria, intese in senso lato: ambiente, infrastrutture, urbanistica, tecnologie, modelli di sviluppo, norma-
tiva ecc.

Le Giornate dell’Ingegneria vogliono quindi essere un momento di informazione e di valorizzazione delle innumerevoli professionalita
che esistono nel campo dell’ingegneria.

Le Giornate dell’Ingegneria si svilupperanno nel periodo febbraio-luglio 2007 attraverso una serie di manifestazioni di vario tipo in pro-
gramma a Padova e in provincia, e rivolte alla cittadinanza e alle istituzioni.

Riteniamo che solo aprendosi verso I’esterno e comunicando in maniera corretta e con la massima semplicita i nostri saperi, le nostre
aspettative, le nostre capacita operative, le nostre innumerevoli potenzialita, avremo la possibilita di attivare rapporti proficui con la so-
cieta civile.

Auspico il massimo della disponibilita e della collaborazione soprattutto da parte dei giovani colleghi ingegneri perché Le Giornate
dell’Ingegneria possano essere importante occasione di confronto e di proposizione ma soprattutto di crescita sociale, culturale e civile.

Giornate dell’Ingegneria ¢ febbraio - luglio 2007 * http://www.giornatedellingegneria.eu/ * info@giornatedellingegneria.eu
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Un ingegnere Giorgio Romaro
tra Scilla e Cariddi

Da tremila a centocinquanta anni fa

Del tratto di mare tra Scilla e Cariddi se ne parla da circa tremila anni. Anche Ome-
ro, nell' Odissea, attribuisce a Ulisse la prima traversata di cui si abbia memoria.
L’attraversamento restd un problema fino a poco pili di un secolo fa, basti ricor-
dare il naufragio che nel 1861 costo la vita al garibaldino padovano Ippolito Nie-
vo di ritorno nel continente dalla Sicilia.

Verso la fine dell’Ottocento cominciano i primi studi per unire Scilla a Cariddi
con un ponte o con una tubazione sottomarina. Nove anni dopo la tragica traver-
sata di Ippolito Nievo nel 1870 A. Carlo Navone ottiene il diploma di ingegnere
alla Scuola di Applicazione di Torino con una tesi su: «Un passaggio sottomarino
attraverso lo Stretto di Messina per unire in comunicazione continua il sistema
stradale e ferroviario siciliani alla rete della penisola». Se questa &, a nostra noti-
zia, la prima delle tesi sull"attraversamento dello stretto di Messina, io credo che
da quella data non passi anno accademico che in qualche universita italiana non
si discuta una tesi di laurea dedicata a questo tema.

Anche nell’anno accademico nel quale mi laureai venne presentata una di que-
ste tesi. lo, molto pitt modestamente, mi accontentai di un «Ponte a doppio im-
palcato stradale e ferroviario di 80 m di luce» del quale perd progettai e verificai
ogni particolare e ogni attrezzatura per il montaggio. Curai molto |la mia tesi pe-
scando disegni di particolari costruttivi e attrezzature di montaggio negli archivi
dell’Ufficio Tecnico della Ditta Romaro perché volevo non tanto fare bella figura
con il professore che mi laureava (Giorgio Fabbri Colabich), quanto essere pron-
to a lavorare come giovane ingegnere nell’ufficio tecnico Romaro dove gli altri
ingegneri e tecnici mi avrebbero studiato per vedere se ero degno figlio di mio
padre. Mi bruciava ancora la risata di un paio di vecchi disegnatori, quando,
qualche anno prima, mentre giravo per i tavoli da disegno del 10° piano di Pa-
lazzo Torre, dove era |'ufficio tecnico della ditta di famiglia, si erano accorti che
non distinguevo una benna brevettata dal papa, che uno dei due stava disegnan-
do, da una benna normale, e non volevo certo che questo si ripetesse quando
fossi stato tra loro dopo la laurea.

3. ll tensionatore in opera.

+
T
I

\ ] \ fa' || SAGOMATI IN CEMENTO
\ \ | | PERZAVORRE

4. Insieme dei particolari del ponte di Archimede, progettato d
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Il primo e il secondo collegamento tra Scilla e Cariddi

Nonostante le tesi e i tanti studi pil qualificati, il primo progetto per unire Scilla a Cariddi era stato realizzato soltanto nel 1954, poco pil
di un anno prima che mi laureassi e si era trattato di un elettrodotto (figura 1) realizzato dalla SGES (Societa Generale Elettrica della Sici-
lia). Vent’anni pit tardi la SAIPEM univa nuovamente la Sicilia al continente con un oleodotto sottomarino (non siamo ancora al traspor-
to di mezzi e persone, perd & qualche cosa di piu che trasportare solo corrente elettrica). A questa seconda avventura partecipai anch’io,
progettando gli arredi della nave posatubi e in particolare il tensionatore (figure 2 e 3), che permisero alla SAIPEM di realizzare questa
impresal . L'impresa era gia di per sé importante, ma si voleva dimostrare fattibile, agli amministratori della SAIPEM che |'avevano defi-
nito (li avevo sentiti con le mie orecchie) fantatecnico, il progetto di unire I’Africa alla Sicilia con un oleodotto, come poi avvenne in se-

guito, sempre con la mia partecipazione alla progettazione delle attrezzature della nave posatubi (Castoro VI)2.

Catene di trazione agganciate al tubo anima Pontone posatubi

R R R T R R

Tubo anima in vari elementi saldati

000000 ojelofoloReRelololoNoolodololololcaRoNooNoRoNoRoNoRoRoNolo)
Boe di sostegno catene

ol =——=

0000000000000000000000 ==

5. Particolare del montag- ; = ; coaiae ol
aio del pontedificurn s Studi e progetti personali e originali

per il terzo collegamento tra Scilla e Cariddi

Un ponte di Archimede originale

Preso dall’entusiasmo per questa impresa, progettai (aprendo una commessa di studio, come spesso facevo
all’epoca) un ponte di Archimede, originale nel concetto, ma soprattutto interessante perché poteva essere
montato con attrezzature gia esistenti, individuate e realizzabili. L’originalita del progetto sta nell’aver con-
cepito I'aggancio di fondazione delle gallerie subacquee a mezzo di una rete di cavi a due fondazioni conti-
nue (figura 4). Una specie di ponte sospeso rovescio senza stilate e sottomarino, un ponte Nielsen rovescio
dove I'impalcato equivale alla galleria, le funi di sospensione sono le catene pretese, le funi portanti (o I'arco
nel ponte Nielsen) & sostituito dalle due fondazioni continue. E chiaro che il problema da risolvere per rea-
lizzare il progetto & la costruzione delle due fondazioni continue. Esse sono pensate formate da due tubi in
acciaio di 1.500 mm di diametro e 25 mm di spessore, ricoperti di gunite, distanti uno dall’altro 80-100 m
circa e disposti parallelamente all’attraversamento da una sponda all’altra. | tubi sono muniti ogni 10 m di
due agganci per le catene disposti sul diametro orizzontale. La posa in opera dei tubi anima sulle scogliere
veniva realizzata a mezzo di tensionatore per tubi, con una tecnica gia largamente sperimentata nelle tuba-
zioni sottomarine per oleodotti, avendo cura di agganciare nelle apposite sedi, mano a mano che si varava il
tubo, le catene della rete, che sarebbero state in un primo momento munite di boe superiori (figura 5). Lungo
queste catene, che funzionano in questa fase da guide verticali, vengono quindi lasciati affondare degli op-

portuni sagomati in cemento, zavorre che creeranno una scogliera artificiale sottomarina nella quale reste-

ranno prigionieri i due tubi di acciaio e di conseguenza le catene di ancoraggio delle gallerie.

2N/ CONTINUE Illustrai il progetto (una relazione tecnica e 16 tavole formato A0) a Saipem e Tecnomare che non giudicaro-

no i tempi maturi. In effetti 15-20 anni dopo Tecnomare propose per |'attraversamento dello Stretto di Messi-

na proprio un ponte di Archimede; forse, se |"avessero messo in opera, mi avrebbero chiamato. lo mi dedico
soprattutto alla progettazione per la realizzazione delle opere e quindi sono abituato ad essere chiamato so-
idio Romaro nel 1974. lo in fase realizzativa.
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Il ponte sospeso a tre stilate
Negli anni 70 e ‘80 progettai molte opere importanti con la Societa

Condotte d’Acqua di Roma, dalla copertura a rete di funi contrappo-
ste del Palasport di Milano 3 4 alle travi in tensostruttura per |'Estra-
med di Pomezia 5 alle ardite tettoie ed edifici all'imbocco della Galle-
ria del Monte Bianco® ai viadotti della superstrada Siracusa-Catania 7,
cosi quando I'Ing. Rosi (Direttore tecnico delle Condotte all’'epoca
del Palasport e Direttore di Autostrade SpA all’epoca dei viadotti del-
la Siracusa-Catania) mi chiese come mai non mi ero mai offerto di
collaborare al progetto per il ponte di Messina, gli risposi che, come
lui ben sapeva, mi piaceva sviluppare progetti che si realizzavano.
L'ing. Rosi sorrise e mi apostrofo «lei sa benissimo che il giorno che si
realizzera il ponte verranno all'IRl, cioé da me, e io verrd da lei. An-
che se non sembra, tra breve lo si realizzera perché lo vuole Craxi».
Spinto dal colloquio con IIng. Rosi, cominciai a pensare come pro-
gettare un ponte con le tecnologie che avevo gia sperimentato e con
metodi e materiali di avanguardia. Come ho gia ricordato in quegli
anni avevo fatto importanti esperienze nel progettare sistemi di varo
per oleodotti in mare e anche per la nave semisommergibile posatubi
della SAIPEM, Castoro VI (figura 6), ma sempre in quegli anni avevo
anche progettato una cinquantina di ponti sospesi per metanodotti,
oleodotti, acquedotti dei quali almeno cinque a pit di tre campate
per i quali avevo progettato e sperimentato un valido sistema stabiliz-
zante con funi di guardia®? (figura 7). Ancora, avevo avuto occasione
di vedere realizzate (dalla CMF) le carpenterie di uno dei due ponti
sul Bosforo (luce 1500 m). Quindi mi parve possibile costruire un
ponte sospeso a quattro campate (due ponti sul Bosforo in serie inve-
ce che in parallelo) con un pilone centrale incastrato cedevolmente
alla base incernierata su un paio di navi semisommergibili (magari ot-
tenute riempendo di polistirolo espanso qualche vecchia superpetro-
liera, allora si trovavano per poco, come gia avevo visto fare per le
navi bersaglio della Marina Militare) e le campate stabilizzate da funi
di guardia (figura 8). Il ponte tubo realizzato su mio progetto ad Alba-
redo (VR) (figura 7), con le sue campate centrali di c.a. di 300 m |'una
e con stilate con cerniere al piede stabilizzate con funi di guardia, po-
teva rappresentare un interessante modello in scala 1:5 del ponte da
me proposto per |'attraversamento dello Stretto di Messina (figura 8).
In seguito, quando capii che i tempi per il ponte si sarebbero allungati
(magari di 15-20 anni) e che con i nuovi materiali si sarebbe potuto
arrivare, anche per una campata unica, a un rapporto tra peso
dell’impalcato e peso funi+stilate accettabile (oggi siamo arrivati a
circa il 20% contro il 10% di allora), non volli perdere I'occasione di

ricordare in una pubblicazione questo mio progetto strutturale 10,

6 (sinistra). Modello della nave sommergibile Castoro VI.
7. Ponte tubo sospeso su quattro parabole e tre stilate, realizzato ad Albaredo (VR).

1l ponte sospeso a due stilate distanti tra loro circa 3000 m

Ma le mie avventure tra Scilla e Cariddi non erano ancora finite; nel
2004 venni contattato dalla Cimolai che voleva offrire alla Impregi-
lo, che era capofila di una cordata per la realizzazione del ponte,
un progetto di montaggio e di realizzazione di particolari costrutti-
vi. Cosi il mio Studio, insieme all’Ufficio Tecnico Cimolai, studid e
progetto tanti particolari costruttivi e attrezzature tra i quali mi pia-
ce ricordare il progetto di un carro elevatore-traslatore automontan-
te a sbalzo sui conci impilati della portata di 1200 t progettato per
montare le stilate, alte oltre 350 m. Anche questa volta ne scrivo a
futura memoria visto che, pur avendo Impregilo vinto la gara, sem-
bra che i tempi per realizzare il ponte non siano cosi vicini.

Le stilate dei ponti sospesi moderni sono realizzate con 'acciaio o
con il cemento armato. In entrambi i casi vengono usate per il
montaggio gru automontanti (o rampanti). Nel caso dell’acciaio le
gru, pur previste di notevole portata, riescono normalmente a
montare solo spicchi di concio della stilata e non conci interi. Inol-
tre, per non pescare i pezzi a terra con funi chilometriche e enormi
tamburi e problemi di shandieramento dei pezzi sollevati per cen-
tinaia di metri, le gru sono usate normalmente come traslatori che
agganciano pezzi portati in quota da ascensori. Nel caso delle sti-
late in cemento armato invece le gru automontanti per il solleva-
mento delle casseforme sono quasi di serie con un’esperienza che
si rifa alle centinaia e centinaia di pile realizzate per viadotti di tut-
ti i tipi, montate con gru e casseforme automontanti. Per questa ra-
gione molte delle stilate con altezza superiore ai 150 metri, per cui
é facile ottenere la richiesta flessibilita delle pile anche con il ce-
mento armato, non sono oggi realizzate con l"acciaio (figura 9).

9. Ponte sullo Storeber.
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8. Rappresentazione schematica di un ponte sospeso sulla stretto di Messina con la stilata centrale incastrata cedevolmente (in-
carnierata) a due o quattro navi sommergibili ancorate al fondo.

Nella scelta dei materiali per realizzare le stilate del ponte sullo
Stretto di Messina, data |'alta sismicita della zona e le altezze in
gioco, si & giustamente preferito I'acciaio al cemento armato. A
questo punto perd il montaggio previsto con i sistemi tradizionali
diviene non solo oneroso, ma di discutibile efficacia perché troppi
sono i pezzi da far combaciare in opera con una tolleranza spinta
anche per costruzioni meccaniche. A questo punto si sono esami-
nate varie soluzioni con attrezzature automontanti che permettono
di montare conci interi, tra queste, quella che ci & sembrata di gran
lunga la pit conveniente, & quella originale che descrivo qui di se-
guito.

Proposta originale per il montaggio delle stilate del ponte sullo
Stretto di Messina con un carro elevatore-traslatore automontante
Questo progetto-proposta originale & stato sviluppato dallo Studio
Romaro in collaborazione con la Cimolai e su incarico di quest'ul-
tima. Esso permette di realizzare le stilate con un sistema innovati-
vo che non estrapola i sistemi tradizionali, e tiene conto di nuove
tecnologie. La proposta consiste nel montare le stilate senza l"ausi-
lio di gru ma con un carro elevatore-traslatore automontante a
sbalzo sui conci impilati di ogni torre delle stilate. 1l carro solle-
vera e posizionera ogni volta un concio intero.

1. Descrizione del funzionamento schematico del carro

Si noti:

e in figura 104, il carro che sta risalendo la torre, sollevato da mar-
tinetti cavi fissati al carro che risucchiano quattro stralli fissati
all’estremita superiore del concio ennesimo; carro incastrato in
forma scorrevole alla torre stessa e con sul suo estradosso il concio
ennepilnnesimo;

e in figura 10b, il carro arrivato alla quota dell’ultimo concio mon-
tato;

e in figura 10c, il carro ha traslato il concio ennepitinnesimo sopra
il concio ennesimo.

e in figura 10d, il carro che discende a farsi caricare con un altro
concio (I'ennepitiduesimo) dopo che i quattro stralli di risalita (e/o
ridiscesa) sono stati agganciati due alla volta al concio ennepitin-
nesimo che era stato convenientemente solidarizzato al concio
ennesimo sottostante.

2. Descrizione del carro sollevatore tras/atore
Il carro in struttura reticolare di acciaio ha un ingombro in pianta

di circa 30x30 m e un'altezza di quasi 20 m.
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Con riferimento alla figura 11 si nota che la meta destra (denomi-
nata braccia del carro) & caratterizzata da un cavedio che circo-
scrive la torre gia montata e si riscontra sulla stessa con rulliere
verticali che incastrano scorrevolmente il carro alla torre, permet-
tendo il sollevamento dei pezzi anche in caso di vento che costrin-
gerebbe al fermo, e messa in sicurezza, per pericolo di sbandiera-
mento, in ogni operazione di risalita, solo appesa e non guidata.

Si notano ancora sull’estradosso del solaio superiore le due vie di
corsa orizzontali e le due travi porta carrelli solidali al concio, che
permettono, terminato il sollevamento, di traslare il concio solle-
vato da sopra il corpo del carro (la meta sinistra con riferimento al
disegno) dove alloggiava durante il sollevamento a sopra i conci
gia montati della torre tra le due braccia del carro. Si notera anco-
ra all’interno del corpo del carro nel solaio inferiore (venti metri
circa sotto |'estradosso del solaio superiore) la zona dove sono fis-
sati al carro i martinetti cavi che servono per sollevare (e/o far di-
scendere) il carro stesso sui quattro stralli che scendono dalla tor-
re, e le zone dove sono sistemati generatore e centraline.
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10. Funzionamento schematico del carro sollevatore trasiatore.
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11. Particolari del carro traslatore-sollevatore.

12. La zona di caricamento.

]

3. Descrizione della zona di caricamento

Se al punto 1. si @ richiamato il funzionamento del car-
ro, resta da chiarire come il carro viene caricato di volta
in volta con il concio che serve, e questo & ben raffigu-
rato nella figura 12 per il concio n. 4 (ma la procedura &
la stessaperil 5, 6 ... n ecc.). In essa si nota che il con-
cio, portato sul posto da un carro trasportatore gomma-
to, & pescato da una gru a ponte con vie di corsa a oltre
50 metri da terra e sollevato e traslato fin sopra il carro
elevatore-traslatore. Si nota che le vie di corsa poggiano
ognuna su due colonne provvisionali alte oltre 50 metri
(in pianta 7,5x5 m), che la luce del carroponte & di circa
30 m, l'interasse delle colonne nel senso delle vie di
corsa & di 20 m e che le vie di corsa escono a shalzo
dalle colonne: per oltre 7,5 metri. La stessa gru a ponte
sopra menzionata é anche servita prima del montaggio
del concio 4 e successivi per montare direttamente i
conci 1,2 e 3 e il carro elevatore-traslatore. Si nota an-
cora che colonne provvisionali con quelle dimensioni e
portate, progettate dallo Studio Romaro, sono gia state
usate dalla Cimolai in svariati cantieri, da Le Havre, ol-
tre 10 anni fa'l, ad Atene nel 2001 e 200412 13 e Reggio
Emilial4 nel 2005. Naturalmente, contemporaneamente
al montaggio delle due torri, inizia e prosegue il mon-
taggio dei traversi che le collegano. Una volta prefab-
bricati in un unico pezzo e sovrapposti in appoggio su
pile provvisorie mano a mano che le pile si alzano, ven-
gono anch’essi sollevati in contrasto con le pile stesse,
in un unico blocco che mano a mano che si solleva,
perde il traverso inferiore nella posizione prestabilita
per le varie traverse (figura 13).
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4. Influenza delle scelte progettuali di montaggio sulla lavorazione in officina

e cantiere

L’esser riusciti a montare concio su concio le torri ha portato a studiare la pos-
sibilita di costruire i conci in pezzi monolitici saldati e trasportati via mare fino
al cantiere razionalizzando e semplificandone la costruzione anche con I'au-
silio di macro posizionatori.

Una volta ottenuta la possibilita di realizzare saldati i giunti dei vari spicchi
del concio si & optato per realizzare saldati anche i giunti tra concio e concio
ottenendo alla fine un prodotto notevolmente piti valido soprattutto ai fini del-
la futura manutenzione e durabilita rispetto ad un prodotto collegato con bul-
loni e tiranti, che sono sempre fonte di ruggine.

Conclusioni

In definitiva, anche se non ho ancora perso del tutto la speranza che il ponte
sullo Stretto di Messina si realizzi con la cordata che nel 2005 ha vinto la gara
e che al bilancio della mia avventura tra Scilla e Cariddi possa aggiungersi un
ultimo capitolo, quanto fin qui descritto mi & sembrato sufficiente per spinger-
mi a scrivere questa Nota. Certamente avrei preferito essere anche nella squa-
dra che per la terza, e pit importante volta, unira Scilla a Cariddi, ma aver par-
tecipato al secondo riuscito collegamento e aver sviluppato studi e progetti
per un attraversamento stradale ferroviario (figura 14) su una lunghezza di
questo ordine di grandezza, fin qui mai raggiunto, mi ha gia di per sé avvinto
e interessato. ®
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14. Modello del ponte sullo
Stretto di Messina.
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Il rapporto tra Hugo Corres Peiretti
ingegneria e arch itettura Docente di Hormigon Estructural (Calcestruzzo
- strutturale) all’Universita Politecnica di Madrid
nella progettazione strutturale

1. Introduzione

Parlare del rapporto tra ingegneria e architettura nella progettazione delle strutture non &
cosa facile, ma per me, abituato a lavorare da sempre con gli architetti, & quasi naturale.
Ritengo che noi ingegneri abbiamo le capacita di essere creativi; la creativita non € solo
prerogativa degli architetti, & una capacita che anche noi abbiamo e che dobbiamo
sfruttare. Ci manca un po’ di cultura umanistica, ci manca un po’ di coraggio, ma que-
sto non deve impedirci di cercare di fare dell’ingegneria creativa.

Comincerd con un po’ di storia: la storia @ molto importante ed & una premessa a quan-
to dird in seguito perché dobbiamo ricordare che il rapporto tra ingegneria e architettu-
ra non & certo nuovo.

Eduardo Torroja —in qualche misura la sua figura & parallela a quella di Nervi per I'lta-
lia — ha fatto tantissimo per I'ingegneria strutturale spagnola. E morto nel 1961 & stato
un grandissimo progettista, & stato professore all’universita (la cattedra che ricopro
all’'Universita cinquanta anni fa era sua), & stato ricercatore e promotore di associazioni
oggi forti e consolidate: CEB, FIB ... Per noi spagnoli, ma penso per tutti, & un punto di
riferimento molto importante.

Torroja ha lavorato con ogni genere di materiali, operando in modo creativo sia nel
campo dell’architettura che dell’ingegneria. Porto ad esempio alcune opere molto belle

realizzate dal 32 al "42.
Hugo Corres Peiretti nel corso della relazione tenu-

ta al 4° Forum Tecnostrutture Trave Rep®, organiz-
zato da Tecnostrutture, dal titolo «ll cantiere mo-  El Fronton

derno e la qualita tecnico-architettonica: progetta- . o . N ' . .
zioni orientate alla sicurezza. Nuove tendenze Il Frontone & un edificio sportivo p_er il gioco della «pelotas basca, un‘opera d'arte an
nell'utilizzo delle strutture miste», tenutosi al’Uni-  data distrutta durante la Guerra Civile Spagnola.

:f;s:;:' Bergamo, sede di Dalmine, il 21 settem- ) ,||c immagini e dai disegni si pud vedere il metodo di indagine di Torroja. Il proble-
ma era quello di progettare uno spazio coperto per giocare alla pelota basca che acco-
gliesse spettatori e giocatori: Torroja lo risolse nella maniera pit difficile, piti innovativa
per la sua epoca. Si noti la sottilissima volta cilindrica di 8 centimetri di altezza con una
zona a grata che lascia filtrare la luce: un’ingegnosa soluzione strutturale che & anche

o ."_'?:( r&n‘:f,‘\"

4
i
-

L il i

i
-
O
=2
-
o
[ o
-
=
=
4]
L72)
-+
=
=
-
Pad
=
=
-
o

Eduardo Torroja (1899-1961) e alcune delle sue opere.
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