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LAVORI DI DEMOLIZIONE DEI SILOS E RIQUALIFICAZIONE DELLE AREE CIRCOSTANTI 

LA ZONA RIVA DI PONENTE NEL PORTO DI CAGLIARI

LAVORI DI COMPLETAMENTO DEL NUOVO PONTE SUL FIUME TICINO A VIGEVANO (PV)

LAVORI DI COSTRUZIONE DEL NUOVO POLO SCOLASTICO DI PRATOLA PELIGNA (AQ)

Consorzio Stabile Pangea s.c.a.r.l.

Via Tiburtina Valeria n° 149/1 - 65129 Pescara (PE)

Tel. 085/4159367 - Fax 085/2192520 

www.consorziopangea.it

ABBIAMO UNA CRISI DI CRESCITA!

In questo difficile momento storico per il mondo delle imprese e del settore dei lavori pubblici, 
le capacità imprenditoriali delle nostre consorziate e le competenze professionali di Pangea hanno fatto 
crescere in maniera significativa il nostro Consorzio.
Stiamo diventando un  riferimento imprescindibile sul Territorio Nazionale in grado di realizzare e gestire 
opere aventi volumi di lavoro sempre più significativi e relazioni sempre più complesse.
Per un consorzio grande ci vuole un sito web sempre più grande!

STIAMO ARRIVANDO…



4 • Galileo 256 • Gennaio 2022

Ricciardello Costruzioni S.r.l.

Sede legale:
Via Poli, 29 - 00187 ROMA
Tel.: +39 06 6781331
Fax : +39 06 69292801
web: www.ricciardellocostruzioni.com

Sede Amministrativa:
Loc. Ponte Naso - 98074 NASO (ME)
Tel.: +39 0941 961555/961640
Fax : +39 0941 961600
email: info@ricciardello.com

Ricciardello Costruzioni, sin dalla sua fondazione nel 1966, progetta e Ricciardello Costruzioni, sin dalla sua fondazione nel 1966, progetta e 
realizza grandi infrastrutture, quali ferrovie, strade, autostrade, porti, realizza grandi infrastrutture, quali ferrovie, strade, autostrade, porti, 

aeroporti, edifici civili e industriali, reti di distribuzione, raccolta e aeroporti, edifici civili e industriali, reti di distribuzione, raccolta e 

trattamento delle acque, conseguendo un elevato know how nella trattamento delle acque, conseguendo un elevato know how nella 

costruzione di grandi strutture: ponti e viadotti in calcestruzzo armato e costruzione di grandi strutture: ponti e viadotti in calcestruzzo armato e 
in acciaio, gallerie, consolidamenti e fondazioni speciali, opere di in acciaio, gallerie, consolidamenti e fondazioni speciali, opere di 

protezione idraulica e difesa ambientale.protezione idraulica e difesa ambientale.

Ha conseguito le certificazioni di settore rilasciate dai seguenti istituti:
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Cari lettori con qualche ritardo che spero ci sarà perdonato, 
torniamo al nostro dialogo con un ampio numero e nume-

rosi contenuti. Primo fra tutti l’informazione sul ciclo dì semi-
nari che il nostro presidente Riccardo Schwarcz ha promosso 
con grande lungimiranza sull’attualità e il futuro dì vari temi 
sul tappeto in un mondo che sta cambiando a velocità impres-
sionante. Sempre sul tema della città ospitiamo due contributi 
relativi all’annoso tema del rapporto tra il quartiere Arcella e 
il Centro Storico separati da metà ottocento dalla stazione fer-
roviaria. Avendo io stesso partecipato con grande interesse alla 
presentazione dì questo studio, mi sono convinto che il futuro dì 
questo quartiere debba svilupparsi in totale (o quasi) autonomia, 
trovando al proprio interno molta storia sconosciuta ai più. Per 
la propria dimensione quantitativa e una significativa unitarie-
tà del tessuto urbano, l’Arcella potrebbe ambire ad un proprio 
municipio come del resto già avviene in tante città. Poiché la 
dipendenza dalla città madre, non sembra aiutare uno sviluppo 
omogeneo e condiviso, perché non esplorare questa via del tutto 
inedita? Il dibattito è aperto. Ancora molto interessante è la presa 
dì posizione dei tre organismi professionali Architetti Ingegne-
ri e Geometri sul piano Boeri che impegnerà gli anni a venire. 
Una città che ha bisogno dì visione per reinventarsi un ruolo dì 
leadership memore dì un gloriosissimo passato oggi sancito dal 
recente riconoscimento UNESCO. 

Un cenno al tema a me caro dei ponti che qui viene interpretato 
da un bellissimo articolo dì Angelo Luongo ordinario dì Scien-
za delle Costruzioni all’Università dell’Aquila quasi a significare 
una necessaria unità culturale per l’ingegneria strutturale da me 
proposta alcuni anni fa al consiglio Universitario nazionale, ma 
repentinamente bocciata da entrambi i settori dì Scienza e Tec-
nica. Del resto la non recente divaricazione culturale potrebbe 
utilmente essere superata dall’evolversi del quadro normativo . 
Confidiamo in un ripensamento futuro anche in relazione alla 
opportunità dì un raccordo più stretto con il mondo del lavoro. 
In tal senso anche gli ordini professionali potrebbero essere parte 
attiva nell’interesse dell’intero paese. 

Editoriale

Enzo Siviero

Viviamo tempi molto turbolenti.  La guerra in 
Ucraina ci ha portato a ricordi che speravamo 

ormai lontani! E invece ora ci risiamo. Tutti dico-
no la loro ma nessuno ha la verità in tasca. Sia-
mo in un’epoca in cui molti si sentono autorizzati 
a parlare di tutto. La gerarchia della conoscenza 
sembra evaporata. Anche il legislatore annaspa, 
palesemente incapace di valutare le conseguenze 
di ciò che viene emanato. Tanto che spesso sono i 
decreti attuativi (quando fa comodo emetterli) che 
chiariscono aspetti (volutamente?) oscuri quando 
non contraddittori. Dei vari testi unici da decenni 
auspicati non vi è traccia. Nemmeno nelle parole 
più o meno banali che regolarmente ci vengono 
propinate nei vari TG nella passerella della par 
condicio dove il nulla la fa da padrone. I cittadini 
sono stanchi.  demoralizzati, delusi e ormai dispe-
rati. In massa disertano le urne nel convincimento 
che votare non serva a nulla! Io beninteso non la 
penso così! Ma come ben si sa uno vale uno. Ma 
se nemmeno i referendum raggiungono il quorum. 
E quando lo raggiungono vengono poi disattesi se 
non fanno comodo alla casta di turno. Che dire? 
Aspettando Godot? Vedremo. Per ora propongo 
ai miei lettori un breve scritto in cui mi sono ca-
sualmente imbattuto in mezzo a tante onde inutili 
ma di rara efficacia distruttiva ove il verosimile fa 
aggio sulla verità! È il tempo dell’AUREA MEDIO-
CRITAS? 

Buona lettura



10 • Galileo 256 • Gennaio 2022

LA RIVINCITA DELLA MEDIOCRAZIA
divagazioni notturne

“Non c’è stata nessuna presa della Bastiglia, niente 
di comparabile all’incendio del Reichstag e l’incro-
ciatore Aurora non ha ancora sparato nessun colpo 
di cannone. Tuttavia, l’assalto è stato già lanciato 
ed è stato coronato dal successo: i mediocri hanno 
preso il potere”.
Alain Deneault [filosofo e docente di scienze poli-
tiche all’università di Montreal] la chiama la rivo-
luzione anestetizzante, cioè l’atteggiamento che ci 
conduce a posizionarci sempre al centro, anzi all’e-
stremo centro.
Mai disturbare e soprattutto mai far nulla che possa 
mettere in discussione l’ordine economico e socia-
le.
Tutto deve essere standardizzato.
La “media” è diventata la norma, la “mediocrità” è 
stata eletta a modello.
Tutto questo lo potevate leggere anche su Il Sole24 
Ore nel 2018 in alcuni articoli critici nei confronti di 
un sistema che, con finta indignazione, era dipinto 
come ingiusto e abietto.
Finta indignazione perché in realtà andava molto 
bene che fosse così: la mediocrità rappresentava la 
cristallizzazione dello status quo.
Ma chi sono i mediocri?
Essere mediocri non vuol dire essere incompetenti.
Il sistema incoraggia l’ascesa di individui media-
mente competenti a discapito dei supercompetenti 
e degli incompetenti.
Questi ultimi a causa della loro inefficienza, i primi 
invece perché rischiano di mettere in discussione il 
sistema e le sue convenzioni.
Comunque, il mediocre deve essere un mediamente 
esperto. Deve avere una competenza utile ma che 
non rimetta in discussione i fondamenti ideologici 
del sistema.
Lo spirito critico deve essere limitato e ristretto 
all’interno di specifici confini perché se così non 
fosse potrebbe rappresentare un pericolo.
Il mediocre, insomma, è lì per giocare il gioco.
Il mediocre è un individuo che deve “funzionicchia-
re”, un indumento adatto a tutte le stagioni.
La sua caratteristica è il suo essere come una bande-
ruola, ovvero andare dove tira il vento.
Il mediocre è comprabile, ha un prezzo, alto o bas-
so che sia perché per lui è importante il concetto 
della rivalsa sociale, è importante aver raggiunto un 
certo livello di approvazione, è importante sentirsi 
investito di un’importanza spesso improvvisa, del 
tutto immeritata, ricercata non in virtù del suo valo-
re intrinseco, ma dell’attitudine alla genuflessione al 
potente di turno.
“Piegarsi in maniera ossequiosa a delle regole stabi-
lite al solo fine di un posizionamento sullo scacchie-
re sociale” è l’obiettivo del mediocre e tutto questo 
viene attuato attraverso atteggiamenti che tendono 
a generare istituzioni corrotte.
E la corruzione arriva al suo culmine quando gli 
individui che la praticano non si accorgono più 
di farlo.

La mediocrazia è l’esatto contrario della tanto invocata meri-
tocrazia, ormai solo più miraggio in questo sciagurato Paese 
che ha costretto tantissimi giovani a scappare all’estero.
Come dice il professore di Medicina ne La meglio gioventù, 
film diretto da Marco Tullio Giordana nel 2003, “Vada via, 
se ne vada dall’Italia. Lasci l’Italia finché è in tempo [...] mio 
caro, io sono uno di quei dinosauri da distruggere”.
È così, l’Italia è un paese bellissimo, ma inutile.   Un Paese che 
cade a pezzi in mano a dinosauri. Corrotti.
Nella mediocrazia c’è la morte stessa della politica, sostituita 
dalla governance dove l’azione politica è ridotta alla gestione, 
al problem solving.
In un regime di governance siamo ridotti a piccoli osservatori 
obbedienti che devono far funzionare un meccanismo che 
rifiuta i dubbi e le opinioni differenti.
I mediocri di oggi sono i nerd di ieri, per usare un termine 
caro ai ragazzi di oggi, e che ieri avremmo definito più pro-
saicamente “sfigati”.
I nerd sono persone di scarso successo, dotati di scarsa so-
cialità, tendenzialmente introversi, sistematicamente rifiuta-
ti e anche derisi dai loro coetanei; sono coloro che devo-
no compensare la scarsa avvenenza e le frustrazioni che ne 
derivano ottenendo la massima approvazione sociale tramite 
l’ossequio e il servilismo, covando un profondo odio per tutti 
coloro che, nella loro fantasia, sono riusciti a realizzarsi e, in 
fin dei conti, nei confronti di tutto il genere umano.
L’odio, si sa, può essere manifestato in vari modi, ma il comu-
ne denominatore è la cattiveria.
Il mediocre dunque, dimentico delle sue origini, diventa cat-
tivo e mette in atto ritorsioni, vendette, rappresaglie: per lui 
tutti devono patire perché solo così può sentirsi alleggerito di 
un peso altrimenti insostenibile.
In questo periodo di pandemia e di confusione generalizzata, 
i mediocri sono diventati lo strumento indispensabile per il 
mantenimento dello status quo, rassicuranti o aggressivi a co-
mando, intrattenitori nei salotti televisivi o divulgatori scien-
tifici al bisogno.
Ma chi sono più esattamente?
Medici con H-index risibili assunti a sommi scienziati che 
anziché lavorare preferiscono frequentare gli studi televisivi, 
giornalisti abili ad indossare casacche diverse a seconda delle 
occasioni e desiderosi di proclamare la fine del mondo un 
giorno sì e l’altro pure, politici frustrati in preda a deliri di 
onnipotenza, opinionisti dell’ultim’ora, parvenu di ogni risma 
pronti a vendere anche la mamma.
Ecco l’esercito della mediocrità, pronto a fare il grande passo, 
pronto finalmente a dare un senso alla sua pochezza, pronto 
per essere masticato e, infine, sputato (potete scommetterci) 
come si faceva coi legnetti di liquerizia che usavamo tanti 
anni fa.
              Stefano Manera
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LíOrdine degli Architetti Pianificato Paesaggisti e Conservatori, líOrdine degli Ingegneri e il Collegio dei 

Geometri della Provincia di Padova hanno inviato allíAmministrazione Comunale di Padova (ed in 

particolare al Sindaco Giordani e allíAssessore allíUrbanistica Ragona)  e ai progettisti del Piano deghli 

interventi Arch. Boeri e Urbanista Rallo le seguenti osservazioni sul Masterplan dellíarea Stazione-PP1-IFIP 

 

 

Egr. Sig. Sindaco Giordani 

Egr. Assessore Ragona 

Egr. Arch. Stefano Boeri 

Egr. Urb. Daniele Rallo 

 

Vi scriviamo in riferimento al Masterplan della Stazione ñ PP1 e area ARPAV a Padova elaborato in relazione 

al percorso partecipato del Piano degli Interventi. 

 

Premettiamo che si apprezza líimpostazione generale del Masterplan che mette ordine e rimette al centro 

della scena cittadina una delle parti di città più complesse e nello stesso tempo disorganizzate e indefinite, 

pur essendone una delle porte di ingresso principali. 

Si ritiene che proprio per queste caratteristiche di apertura alla città debbano trovare posto percorsi 

paesaggistici facilmente percettibili caratterizzati da ampi spazi verdi. 

In particolare líasse di Via Valeri, attualmente emarginato dalla città nel suo raggiungimento verso il centro 

deve essere maggiormente evidenziato da apertura e collegamento con le aree circostanti e non 

caratterizzato da costruzioni lungo strada che impediscano uníapertura prospettica e paesaggistica verso la  

 

 

cinta muraria, i giardini dellíarena e il compendio museale/ architettonico della Cappella Scrovegni/Museo 

Eremitani e Chiesa Eremitani. Detto percorso che si sviluppa lungo Via Valeri costituisce un asse di alta 

percorrenza tra due zone nodali, quella della stazione e quella dellíarea degli istituti universitari entro mura 

che arriva al Portello, con flussi molto sostenuti di pedoni nelle fasce orarie di punta. 

Si evidenzia come líarea del PP1 debba poter essere considerata in continuità col realizzando Parco Tito Livio 

(ex Boschetti), ma che per poter essere effettivamente tale la previsione dellíarea a parcheggi interrata debba 

essere sviluppata prevedendo adeguati spazi tecnici soprastanti (adeguato spessore di terreno sopra il solaio 

dei garage interrati) che consentano la crescita delle specie arbustive costituenti il parco.  

 

Si sottolinea anche come con líoccasione dellíintervento del PP1 debba essere prevista una connessione con 

le aree problematiche e intercluse, socialmente borderline di Piazzetta Salvemini (area Triblock) e Piazzetta 
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Gasparotto (via Valeri), andando a riconnettere percorsi, funzioni, e risolvendo i problemi di segregazione 

sociale e spaziale che in essi sono presenti.  

 

Da quanto emerge dal dimensionamento urbanistico non si riesce a comprendere il numero di abitanti 

insediati, in quanto utilizzando gli standard previsti dalla Regione Veneto attualmente in uso nelle nostre 

realtà non si riescono ad individuare le aree deputate ala residenza e ai relativi servizi. 

Rimane inoltre l’incognita della destinazione e delle previsioni delle aree in proprietà RFI da Campo di Marte 

fino a tutta Via della Pace (alla Fiera)  

 

Infine in merito alla previsione di un “Ponte verde” a cavallo dei binari della ferrovia della stazione si 

sottolinea come esso debba essere progettato tenendo conto dei rischi dal punto di vista della sicurezza che 

una struttura priva di funzioni può portare con sé. Detto collegamento, per quanto suggestivo deve essere 

non una mera rappresentazione, ma uno spazio funzionale di vivibilità in sicurezza per la collettività. 

 

 

Tutto ciò viene espresso con spirito di apporto costruttivo negli interessi della collettività. 

 

Fiduciosi nell’accoglimento della presente istanza, Vi porgiamo distinti saluti 

 

 

Arch. Roberto Righetto,  

Presidente Ordine Architetti Pianificatori paesaggisti e Conservatori 

 

 

Ing. Riccardo Schvarcz,  

Presidente Ordine degli Ingegneri 

 

 

Geom. Michele Levorato,  

Presidente Collegio dei Geometri e Geometri laureati. 
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La stazione di Padova 

ed i suoi collegamenti

Gianmaria De Stavola

L’importanza crescente della stazione di Padova è dovuta alla sua centralità nei corridoi europei TEN-T e nella 
rete del Nord-Est, nonché ai nuovi servizi ferroviari veloci e regionali. La mobilità legata alla stazione è però 
condizionata dall’urbanizzazione, che a sua volta risente della cesura fisica creata dai binari. In particolare è 
irrisolta la criticità dei collegamenti del centro città con il quartiere dell’Arcella.
La rigidità intrinseca dell’infrastruttura ferroviaria obbliga a pianificarne l’ammodernamento, anticipando le 
soluzioni in grado di permetterne lo sviluppo: il presente studio ripensa gli spazi nella città da utilizzare per 
potenziare e rendere più accessibile l’offerta ferroviaria e, nel contempo, per rendere la città stessa più vivibile.

Il Nodo Intermodale

Il nodo trasportistico della stazione di Padova centrale è estremamente rilevante per le mobilità del nord-est, del Veneto e 
di Padova, con riferimento alle modalità su ferrovia, su trasporto pubblico locale, su veicolo privato, su bicicletta e a piedi, 

nonché delle merci con origine e destinazione l’Interporto.
La stazione è incastonata nel tessuto cittadino e condizionata da vincoli ferroviari, urbanistici, viabilistici.  

La stazione ferroviaria

Padova, al contrario di altre città di analoghe dimensioni, è dotata di un’unica stazione passeggeri. È previsto l’inserimento di 
una fermata in linea, non ancora progettata, 3 km a est, a san Lazzaro.

Fig.1 – I marciapiedi, 
le pensiline e l’edificio 
viaggiatori della stazione 
di Padova

Fig. 2 – Schema ferrovia-
rio esistente
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La stazione si compone di:
• Fascio Viaggiatori con undici binari passanti, di cui 

nove (dal I al III, dal V al X) dotati di marciapiede 
e i rimanenti due (IV e XI) adibiti alle manovre e al 
ricovero dei treni;

• Fascio Secondario (ex Fascio A, ex Padova Scalo), 
posto a sud della linea per Venezia, utilizzato per 
attestare i treni regionali Mestre e come ricovero 
dei treni che hanno qui origine e termine;

• Deposito Locomotive, Platea Lavaggio, il Gruppo 
Scambi Altichiero e Montà.

I binari di corsa della linea per Bologna sono l’1 ed 
il 2; il 3 ed il 5 della linea per Milano; il 7 e l’8 della 
linea  per Castelfranco; mentre i binari 6, 9, 10 hanno 
la funzione di riordino per la stazione.

La capacità delle linee ferroviarie che convergono 
nel nodo urbano è rappresentata in Figura 3. Il 
potenziamento previsto raddoppia la capacità dell’asta 
Vicenza (quadruplicamento di linea) e Castelfranco 
(raddoppio di linea), in funzione sia del numero dei 
treni veloci, sia del potenziamento dell’offerta di treni 
regionali.

Fig. 3 – Nodo ferroviario di Padova-  capacità delle 
linee (treni/d) indicativa e teorica

Si evidenzia:
• la necessità di un potenziamento dell’uso 

della modalità ferroviaria. Tale incremento è 
indispensabile in ragione sia dell’uso improprio 
della città da parte dei veicoli su gomma, sia della 
relativa produzione di inquinamento atmosferico;

• l’insufficiente livello di servizio della stazione 
di Padova centrale. L’insufficienza nasce dalla 
mancanza di spazio per inserire nuovi binari, dai 
percorsi pedonali asfittici, dalla congestione della 
viabilità e del parcheggio nell’area attorno alla 
stazione;

• la criticità dello sviluppo di Padova Interporto. 
L’Interporto presenta deficit strutturali, dato che 
già oggi è problematico inserire treni merci nella 
linea Padova-Venezia, in mancanza di tracce 
disponibili;

• la richiesta di miglioramento dei collegamenti 
pedonali, sia lato binari, sia lato città, per rendere 
il nodo funzionale ed attrattivo, per stare al passo 
con l’incremento atteso dei clienti del servizio 
ferroviario.

L’occasione per rigenerare la stazione è legata al 
redigendo progetto dell’attestazione della nuova linea 
AV/AC Verona-Padova. I treni veloci, che occupano 
i binari nord sia verso Mestre sia verso Vicenza, si 
posizioneranno quindi sul lato nord della stazione, il 
che richiede una revisione funzionale dei collegamenti 

pedonali in stazione e tra Padova e l’Arcella; sono previsti percorsi 
in trincea e galleria per le linee AV/AC per evitare i conflitti  con le 
linee storiche per Bologna, Milano e Castelfranco.
La stazione Padova centrale ha oggi un’utenza di circa 18 milioni 
di passeggeri /anno: nel giorno tipo arrivano/partono circa 60’000 
- 70’000 passeggeri. Il Fabbricato Viaggiatori è stato ristrutturato, 
con la realizzazione di nuove gallerie commerciali e di scale e 
ascensori che collegano il sottopassaggio al piano terra (gallerie 
commerciali nel fabbricato viaggiatori e banchine di salita ai treni). 
Il sottopassaggio di stazione ha uso promiscuo, dato che consente 
anche il collegamento dal quartiere Arcella al centro; esso è 
stato prolungato sotto la strada, che borda a nord il fascio binari, 
evitandone l’attraverso a raso. Le dimensioni del sottopassaggio 
sono però insufficienti: in Figura 4 vengono evidenziate le strettoie, 
che comportano in particolare congestione pedonale sotto i binari 
2 e 3, dove convergono e si intrecciano  itinerari multipli in varchi 
larghi appena 1.85 m.

Fig. 4 –  Particolare del sottopassaggio viaggiatori in stazione

Le tranvie 

La prevista attivazione completa della rete SMART - Sistema 
Metropolitano a Rete Tranviaria di Padova - realizza la stella con i 
5 assi di forza delle tranvie, che ha il perno nel piazzale stazione, 
sul fronte sud del fabbricato viaggiatori. In tale nodo il servizio 
tranviario è concepito per consentire ai passeggeri della tranvia 
di usufruire della massima frequenza offerta per la direzione 
desiderata. 
Di conseguenza la mobilità del veicolo privato sugli assi viari 
a sud della stazione, le vie Venezia-Tommaseo-Pace, viene 
condizionata dalle precedenze ai tram, che hanno passaggi 
previsti ogni minuto. Per questo motivo è previsto che gli attuali 
flussi di automobili lungo tali viabilità si spostino parzialmente su 
altre direttrici.

Morfologia della città e della frontiera ferroviaria

Nella forma urbana di Padova si riconoscono due importanti 
nuclei impermeabili all’attraversamento veicolare, separati da una 
fenditura organizzata sull’asse est-ovest dei binari: da una parte la 
città storica, circondata dalle mura cinquecentesche, e dall’altra il 
quartiere dell’Arcella.
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Appoggiato sul bordo nord della fenditura si segnala l’asse 
urbano di scorrimento denominato Arco di Giano (via Avanzo 
in corrispondenza della stazione) che assume nuova e maggiore 
importanza in conseguenza della suddetta riduzione di capacità 
degli assi viari a sud della stazione.
Attualmente il fascio dei binari è una frontiera, valicata solo 

dal cavalcaferrovia Borgomagno e dal sottopasso in 
corrispondenza della stazione, mentre più defilati sono 
presenti i cavalcaferrovia Dalmazia e Unità d’Italia.

Fig. 6 – La forma della città: l’Arcella a 
nord e le mura cinquecentesche a sud 
della fenditura binari/arco di  Giano 

Fig. 5 –  La stella delle le linee tranviarie con il nodo di piazzale Stazione 
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Proposte pregresse

I binari AV/AC posti a nord del fascio ferroviario 
hanno portato a numerose proposte di ristrutturazione 
parziale e di potenziamento dei collegamenti per il 
pubblico in stazione.
Nel 2000 fu prevista la stazione AV/AC interrata, 
con i nuovi binari 11-12-13 dedicati, e accesso dal 
sottopasso esistente. Questa morfologia appare 
superata, in ragione della ridotta flessibilità, dei 
rilevanti costi di costruzione e di gestione e del ridotto 
confort per gli utenti.

L’addendum 2020 al protocollo d’intesa tra 
MIT, Regione, Comune, RFI e FS Sistemi Urbani prevede invece 
un nuovo assetto della stazione: la Piastra servizi sopraelevata, 
la riqualificazione delle zone urbane limitrofe e il recupero delle 
aree ferroviarie adiacenti inutilizzate.
Ancora nel 2020 è stato ipotizzato (SA Sviluppo architettura ed 
ingegneria) di realizzare un contenitore del fascio dei binari, su 
cui si impostano edifici a torre.

Fig. 7 –  Schema dei per-
corsi e delle viabilità in 
corrispondenza della sta-
zione

Fig. 8 –  La frontiera cre-
ata dal fascio binari e 
dall’Arco di Giano (in 
rosso) attraversata a si-
nistra dal cavalcaferro-
via Borgomagno, e cen-
tralmente dal sottopasso 
viaggiatori.

Fig. 9 – Progetto 2000: 
binari e stazione AV in-
terrata lungo via Avanzo
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Fig. 10 –  Ipotesi di piastra sopra i binari

Fig. 11 - Incapsulamento del fascio binari con edifici a torre: SA 
Ingegneria 

Fig. 12 –  Arch. Boeri - Padova 2030 verso il Piano interventi 

Nell’ ottobre 2021, nell’ambito del P.I., Piano Interventi comunale, 
è stato presentato il masterplan della stazione edito dall’arch.Boeri. 
Sono previsti: (a sud) un parcheggio a raso a ovest dell’edificio 
viaggiatori; (a est) l’Interramento dei parcheggi esistenti; (a nord) 
l’abbattimento del blocco di fabbricati ex-Gorena tra via Avanzo 
e via Liberi nonché una nuova piazza urbana sul sedime di via 
Avanzo;  il superamento del fascio binari con una passerella. Si 
nota che sul lato nord della stazione non è risolto il conflitto tra 
le funzioni di attraversamento viario (l’Arco di Giano), quelle di 
accesso ai binari, nonché quelle di collegamento tra l’Arcella e il 
centro città.

Fig. 13 – Schema funzionale della mobilità dolce:  in 
verde i nuovi percorsi sopraelevati. Tutti i collega-
menti scavalcano la frontiera ferroviaria, nella quale è 
però inglobata via Avanzo/Arco di Giano

Il quadro esigenziale

L’analisi dello stato di fatto e delle  previsioni 
conferma la necessità di potenziare la mobilità del 
sistema stazione, mentre l’esame delle proposte finora 
avanzate evidenzia che non sono state finora delineate 
soluzioni congruenti con il quadro esigenziale e 
con la scala urbana di Padova, nonché realizzabili 
tecnicamente ed economicamente.
Il quadro esigenziale, da soddisfare nella sua interezza, 
contiene molti elementi; in particolare: 
• il superamento della frontiera - Padova centro e 

Arcella sono divise dalla frontiera dei binari;
• i collegamenti - l’esistente sottopasso è inadeguato 

alle esigenze del servizio ai viaggiatori e all’Arcella 
e va quindi affiancato da nuovi collegamenti, 
attrattivi in termini di lunghezza e di confort;

• l’Arco di Giano - la continuità e la scorrevolezza 
dell’asse urbano sono necessari alla città; l’asse 
non va interrotto o condizionato da funzioni 
conflittuali;

• la Stazione bifacciale - il servizio della linea AV/
AC richiede di progettare il fronte nord della 
stazione.

la nuova mobilità dolce

Lo schema qui proposto risponde all’intero quadro 
esigenziale e prevede di:
1. rispettare e confermare l’impianto di stazione, 

compreso fabbricato viaggiatori, sottopasso e 
binari esistenti; 

2. disegnare a raso sul lato nord del fascio ferroviario 
i binari AV/AC e la relativa nuova stazione, 
riposizionando gli edifici RFI esistenti e via 
Avanzo;

3. realizzare nuovi collegamenti sopraelevati, che 
scavalcano sia i binari sia l’Arco di Giano, sinergici 
al sottopasso esistente, con camminamento sul 
piano delle pensiline ferroviarie e discese a nord e 
a sud e alle banchine di stazione;

4. aprire il fronte a nord di via Avanzo con la nuova 
area pedonale «Arcella», articolata e proiettata 
ad intersecare il fronte nord della stazione con le 
linee di desiderio di tutto il quartiere;

5. riconfigurare l’isolato a nord di via Avanzo con 
l’apertura del blocco edilizio ex-Gorena, con via 
Liberi a senso unico e con la dotazione di baie per 
i bus, i taxi e la sosta breve dei veicoli privati;
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6. creare poli urbani a nord e a sud della frontiera 
ferroviaria, riqualificando tutti gli attacchi a 
terra, confermando l’esistente edificio viaggiatori 
e posizionando a nord nuovi volumi ad uso 
pubblico accessibili, confortevoli e ampi;

7. intervenire con i cantieri minimizzando il disturbo 
al traffico ferroviario e viario. 

Gli interventi sono in grado di: 
• rendere sinergiche le funzioni multimodali del 

nodo e fattibile il loro potenziamento,
• apportare un sostanziale salto di qualità urbana 

nell’area,
• risultare realizzabili dal punto di vista sia tecnico 

sia economico.

Conclusioni

L’opera prevede il potenziamento dei collegamenti 
della stazione ferroviaria di Padova, necessario per 
superare l’inadeguato attuale assetto del trasporto 
pubblico e della mobilità pedonale, ciclistica e 
viabilistica. Le proposte finora presentate circa tale 
potenziamento risultano non preferibili, in quanto non 
soddisfano, spesso neppure parzialmente, al quadro 
esigenziale e vincolistico del comparto. 
L’apporto originale e creativo espresso nel presente 
progetto - denominato “La Quadra” in ragione della 
sua forma in pianta e giocando sul concetto di aver 
trovato la quadratura del cerchio - consiste in:
1. binari di stazione - non viene limitata la flessibilità 

dell’esercizio ferroviario, sia merci sia passeggeri, 
e per questo viene confermato l’attuale fascio di 
11 binari. La nuova linea AV/AC viene posizionata 
a nord, da cui l’esigenza di accedere al nuovo 
servizio dal lato Arcella.

2. Arco di Giano - L’arco di Giano (via Avanzo), 
indispensabile e unica strada urbana di 
scorrimento da est a ovest, viene fluidificato e 
accorpato nella cesura territoriale costituita dal 
fascio binari.

3. Accesso ai binari - il sottopasso esistente dei 
binari viene affiancato da passerelle sopraelevate, 
che scavalcano anche l’Arco di Giano, collegate 
con scale e ascensori alle banchine e a entrambe 
le facce della stazione.

4. La Quadra - lo scavalco sopra i binari è un rettangolo 
con percorsi ciclo-pedonali confortevoli, che 
incorpora le passerelle di accesso ai binari e che 
collega tutti i luoghi urbani a sud e a nord dei 
binari. È un luogo di incontro e di connessione 
tra le parti della città, con camminamenti coperti 
larghi 12 m posti a quota del tetto delle pensiline.

5. Fronte Arcella della stazione - Grazie 
all’accorpamento dell’Arco di Giano nella 
frontiera creata dai binari, il fronte nord della 
stazione viene liberato dalla soggezione creata 
dal traffico della strada di scorrimento e viene 
reso attraente e funzionale: in particolare viene 
organizzata un’articolata piazza pedonale, che 
innerva i percorsi dall’Arcella alla stazione 
e al centro città, affiancata da volumi edilizi 
destinati ai servizi di stazione (biglietteria, sala 
di attesa, locali igienico sanitari, ecc.), nonché ai 
collegamenti verticali.

L’iniziativa progettuale e la proposta infrastrutturale 

sono state patrocinate nel gennaio 2022 dall’associazione LASER 
di Padova. 
Il lavoro di ingegneria è stato depositato, ex art.99, 2°comma 
L.633/’41,  presso il Servizio diritti di autore del MiC a nome 
degli ingegneri Gianmaria De Stavola e Luciano Schiavon con il 
titolo: progetto del potenziamento dei collegamenti alla stazione 
ferroviaria di Padova e del suo dialogo con il quartiere Arcella.•

Fig. 14 –  Schema funzionale della mobilità dolce:  in verde i nuovi 
percorsi sopraelevati. Tutti i collegamenti scavalcano la frontiera 
ferroviaria, nella quale è però inglobata via Avanzo/Arco di Giano-
La Quadra dei collegamenti e della valorizzazioni (diritto al com-
penso riservato, vedi testo)

Fig. 15 –  Render della Quadra (autore: Schiavon) - i percorsi pe-
donali scavalcano i binari e l’Arco di Giano (diritto al compenso 
riservato, vedi testo)

Fig. 16 - Inquadramento generale della proposta di sistemazione 
dell’area della stazione di Padova (diritto al compenso riservato, 
vedi testo)

Gianmaria De Stavola. Laureato a Padova in ingegneria strutturistica 
(1976) e in ingegneria idraulica (1978), esercita la libera professione 
come progettista, in particolare nell’ambito delle infrastrutture per la 
mobilità e per la sicurezza idraulica. 
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La Quadra

Luciano Schiavon

Vivere nei quartieri può essere comodo e anche interessante, 
tanto è vero che adesso si fa un gran parlare della proposta 

della Sindaca (adesso si declina così, al femminile...) di Parigi, 
Anne Hidalgo, la quale ha lanciato l'idea - vincente, a quanto 
pare, considerato che è stata confermata nella carica - della "ville 
du 1/4 heur", la "città dei 15 minuti". (Fig.1) E - "quando è moda 
è moda", cantava molto sarcasticamente Gaber - tutti adesso vo-
gliono la città dei 15 minuti, i sindaci di Roma e Milano, l'asses-
sore all'urbanistica della nostra Città e il nostro progettista del 
Piano degli Interventi il quale - come sempre, molto à la page 
- ha già presentato la Città dei Rioni (Lui la chiama così).
Non sto a tediarvi con le critiche che farei a questa città dei 15 
minuti (che mi sembra un po' retrograda). Vorrei solo considera-
re che, almeno adesso, un cittadino medio di un qualsiasi quar-
tiere periferico, quando ha del tempo libero, tende ad andare nel 
centro storico. Noi italiani, in particolare, la prima cosa che cer-
chiamo in una qualsiasi città che andiamo a visitare è il centro.
Se chiedessimo perché, ci verrebbe risposto che il centro storico 
rappresenta l’identità della città, per la presenza di architetture 
di grande storia e valore. Ma onestamente chi le conosce e le 
guarda le architetture del centro storico?
Credo onestamente che siamo in pochi ad amare il centro sto-
rico della nostra città - per esempio - per la Loggia di Annibale 
Maggi, il Pedrocchi di Giuseppe Jappelli o la Cassa di Risparmio 
di Giò Ponti. Le ragioni del successo del centro storico sono 
altre, meno estetiche e più sostanziali. Nei nostri centri storici ci 
sono fondamentalmente due fatti rilevanti:
1. una larga disponibilità di spazio pubblico;
2. una elevata densità edilizia, con tante attività diverse e tanti 

servizi concentrati.
Con queste condizioni l’architettura è addirittura secondaria, 
potrebbe essere anche contemporanea, potrebbe addirittura an-
che essere di scarsa qualità.
Il centro storico gode di un indiscutibile successo, nonostante 
sia difficilmente accessibile ai veicoli e nonostante la presenza 
del verde sia molto limitata; consideriamo che queste due carat-
teristiche sono oggigiorno generalmente considerate prioritarie 
dall’opinione pubblica. Ma nonostante questi due pesanti difetti, 
i centri storici sono diventati dei must, anche per la residenza: 
negli ultimi 40 anni in Italia abbiamo assistito a una massiccia 
rigenerazione edilizia dei centri storici, con un vertiginoso rialzo 
dei prezzi e l’avvio dell’inevitabile fenomeno della gentrifica-
zione.
Allora, avremmo dovuto imparare dalle nostre città storiche che 
hanno funzionato per secoli e sono ancora attrattive, quando 
abbiamo sviluppato i nuovi quartieri della periferia. Imparare 
dalla Storia, cogliendo il senso e il significato profondo, non tan-
to copiare banalmente delle forme archetipe, qualche frontone, 
qualche cornice, com’era di moda negli anni ‘80.
Quando ho fatto loro vedere questa banale foto satellitare di Go-
ogle (Fig. 2), alcuni residenti arcellani hanno stentato a ricono-
scere il loro quartiere. Invece è per larga parte così: piccole case 
con il proprio giardino recintato, l’accesso per l’automobile, il 
garage e fuori del recinto un piccolo marciapiede e la strada per 
le automobili: fine! Così, l’unico spazio pubblico per il cittadino 
non automobilista è il marciapiede (quando c’è) costretto fra un 
recinto e una strada in cui scorre il “pericolo 

Fig. 1 

Fig. 2 
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Il crollo del ponte sulla Brenta a 

Fontaniva sulla strada statale 

Postumia, n.53

Ugo Silvello

Era l’una e un quarto, notte fonda.
Era il 14 ottobre del 1976 e con un boato enorme 

crollò il “ponte di Fontaniva” (due arcate poggianti 
su uno dei più di dieci piloni del ponte) sulla sta-
tale 53. Era una strada trafficatissima di giorno, ma 
quella notte, caso e fortuna vollero che passasse un 
camion o un’auto ogni due tre minuti circa. Il pon-
te, costruito nel 1950, era lungo 328 metri, con 14 
arcate e il fiume, in due riprese, si ingoiò 36 metri 
di carreggiata, tre campate e due piloni di sostegno.

Quando alle 11 e 36 di martedì 14 agosto 2018, 
crollò una parte del ponte Morandi a Genova, con 
43 morti e 11 feriti, cercai tra le mie carte una busti-
na di 11 cm per 7 cm che da qualche parte dovevo 
aver conservato come ricordo.
La cercai con affanno perché solo allora toccai con 
mano e piena coscienza quello che poteva capitare 
e non capito’…la trovai, dentro c’era un biglietto 
intestato Anas del Veneto con scritto: “A nome del 
Direttore Generale dell’Anas e mio personale desi-
dero ringraziarla per il comportamento responsabile 
e coraggioso da Lei tenuto in occasione del crollo 
del ponte sul Brenta. La prego di accettare questo 
modesto presente a simbolo di gratitudine da parte 
di tutta la collettività”. Firmato dott. Ing. Francesco 
Ferrazin.
L’omaggio consisteva in una calcolatrice tascabile 
elettronica tipica di quel periodo. 

A distanza di oltre 45 anni da quella notte i ricordi 
sono ancora vivissimi e quante volte nei primi de-
cenni mi e ci veniva chiesto di narrare lo spavento e 
le vicende di quella notte.
“Ci veniva” perché i protagonisti diretti eravamo tre 
e con me c’erano due cari amici, poi miei compari 
di matrimonio, Walter Meneghelli e Ruggero Stoc-
co, entrambi di Fontaniva. 
Eravamo ventenni, poco più o poco meno. Eravamo 
studenti, docenti, pittori, e tanto “amici della not-
te“ e di lunghe discussioni al bar Sport da Mario, 
un’icona di ritrovo con pizzeria, in quei tempi. Va 
aggiunto che uno dei modi per trascorrere il tempo 
estivo, in Fontaniva e per i giovani di allora, era il 
fiume cioè la Brenta con il suo tratto più largo e sug-
gestivo di tutto il suo corso. La Brenta era ed è, oggi 
ancor di più con il blocco delle escavazioni, un pa-
radiso naturale fatto di corsi d’acqua limpidissima 
intrecciati tra loro, barene di ghiaia, spiaggette con 
sabbia, bacini profondi di ex cave, costoni alluvio-
nali da cui tuffarsi, sentieri verdi a tunnel, stradine 
per passeggiare, boschi con alti fusti, luoghi di ripa-
ro per amori giovanili…tanto che sempre più si usa 
l’appellativo di “Caraibi Brenta”. Il rapporto con la 

Brenta era per noi giovani profondo e quasi quotidiano, tanto 
che ci si chiedeva se valesse la pena andare a Sottomarina o a 
Jesolo, quando avevamo di meglio a due passi da casa. 

Cosa capito’ in quella notte?

Quella notte fu una notte spartiacque nella vita. 
Poteva essere l’ultima notte di vita, ma noi eravamo del tutto 
ignari di questo appuntamento col destino.
Un comune amico, Carlo Telatin, si fermò verso mezzanotte e 
mezzo al bar da Mario ed essendo arrivato dalla statale 53 e da 
oltre il ponte, dalla parte di Vicenza e Carnignano di Brenta, ci 
forni’ delle informazioni sul ponte.
Forse o quasi certamente se non fossimo stati così legati al fiu-
me non sarebbe successo, per noi, quanto invece successe. 
Ci disse che passando sulla carreggiata sopra il ponte aveva 
percepito come un piccolo avvallamento. È da dire che era in 
atto una potente “brentana“ termine da sempre usato, lo usava 
anche Dante Alighieri, per indicare una piena della Brenta. La 
spalletta sud del ponte presentava una frattura con un dislivello 
di una decina di cm, segno che le campate si stavano assestan-
do. Il sindaco di Fontaniva, Silverio Silvello, per coincidenza 
un mio fratello, aveva giusto un mese prima fatto chiudere il 
ponte. I tecnici dell’Anas, dopo sopralluogo, lo avevano fatto 
riaprire a senso unico alternato e con limite di velocità.
Io chiesi a chi era con me al bar di andare a dare un’occhiata. 
Gran parte di loro avevano i loro impegni il giorno dopo. Ci 
trovammo d’accordo, io e i miei due amici da una vita. Salim-
mo sulla mia mitica Cinquecento, attraversammo la piazza di 
Fontaniva e via verso ovest, verso il ponte stradale sulla Postu-
mia. Arrivati a circa metà del ponte, fermammo l’auto con i fari 
accesi, scendemmo e, dove proprio la spalletta del ponte era 
già fratturata e in parte transennata per circa un metro.
Guardavamo quella spalletta, quel muretto immersi nel frastuo-
no delle sottostanti acque burrascose e impetuose della Brenta-
na. Al passare di un camion notammo che i fari anabbaglianti 
creavano una zona d’ombra sull’asfalto verso di noi. Capimmo 
che la carreggiata si stava abbassando. Ci dicemmo che era uti-
le avvisare i carabinieri, salimmo in auto, facemmo inversione 
di marcia per dirigerci al Comando dei carabinieri di Cittadella, 
ma…ma…appena girata la Cinquecento sulla carreggiata de-
stra verso la parte nord del ponte, in direzione di Carmignano, 
passò un altro camion.
Sconcerto!
La carreggiata si era abbassata ancora e i fari creavano un’om-
bra ben più accentuata di poco prima.
Percepimmo il pericolo imminente o comunque potenzialmen-
te gravissimo, in particolare quando passando un altro camion 
con rimorchio, alla nostra sinistra, verso Carmignano, notam-
mo che il rimorchio era in salita su questo piano inclinato che 
si stava creando.
“Sta crollando…sta crollando! Fu l’urlo lanciato nell’abitacolo 
angusto della Cinquecento. 
Feci scendere Ruggero e Walter. Il Walter si diresse di corsa 
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Recensione

La sfida dei liberalconservatori 
Una opportunità per l’Italia
di Giuseppe Valditara

Recensione di Marco Paolino

La pubblicazione del volume curato da Giuseppe Valditara e 
dedicato ai liberalconservatori (La sfida dei liberalconserva-

tori. Una opportunità per l’Italia, Edizioni La Bussola, 2022) è 
l’occasione per riflettere (in maniera non superficiale, ma rigoro-
sa e approfondita) su un tema che a lungo è stato tenuto ai mar-
gini nella cultura politica italiana. Il gruppo di studiosi che ha 
collaborato al volume è espressione di Lettera 150, think-thank 
composto da autorevoli intellettuali (professori universitari, ma-
gistrati, dirigenti della pubblica amministrazione) accomunati 
dall’esigenza di promuovere il rinnovamento dello stato e della 
società italiana. Gli autori indagano a fondo il conservatorismo 
e le ragioni per cui questo termine in Italia ha avuto scarsa for-
tuna, pur essendoci stati negli ultimi due secoli (sia in Italia, sia 
in Europa) importanti esponenti che a pieno titolo appartengono 
alla categoria dei conservatori: nel volume, infatti, sono descritti 
ampiamente i motivi per cui dirsi conservatori in Italia è stato a 
lungo considerato negativo. Nel suo saggio Valditara chiarisce 
bene come nel XXI secolo il conservatorismo significhi a giusta 
ragione riformismo e non possa quindi non essere legato a dop-
pio filo al liberalismo: nati in epoche diverse e per lungo tem-
po in contrasto tra di loro, conservatorismo e liberalismo hanno 
finito lentamente per identificarsi. Questo processo di sintesi è 
avvenuto nella seconda metà del XX secolo, quando il crollo 
del comunismo ha dimostrato che l’illusione della rivoluzione è 
molto pericolosa e che i valori del conservatorismo e del libera-
lismo sono importanti se li vediamo proprio in contrapposizio-
ne ai totalitarismi del Novecento, contrapposizione che nel XXI 
secolo hanno verso il globalismo e la distruzione delle identità 
culturali. Liberalismo oggi significa sempre di più garanzia del-
le prerogative dell’individuo e queste prerogative si sostanziano 
di identità, di tradizioni, di cultura politica non globalista. Solo 
dalla sintesi di conservatorismo e liberalismo può emergere una 
politica efficace, che (come diceva Turgot) sappia prevedere il 
presente. Una politica che si ispiri ai valori dell’Occidente, che 
sia coraggiosamente riformista e che sappia offrire soluzioni con-
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Ingegneria e narrativa

Carlo Morandi

Sono Carlo Morandi, ingegnere libero professioni-
sta dal 1977. perciò ho visto nascere il Collegio 

degli ingegneri di Padova che nel giro di qualche 
anno inventò e divenne editore della nostra rinomata 
rivista “Galileo”.

Negli anni ’90 ho potuto affidare a “Galileo” qual-
che articolo generalmente velato di umorismo, il più 
significativo fu quello destinato ad aprire il 43° Con-
gresso Nazionale degli Ingegneri tenutosi a Padova 
nel settembre 1998. Era una sorta di Lettera Aperta 
per accogliere i congressisti provenienti da tutta l’Ita-
lia. Il tema del Congresso era: “l’Ordine e i Soggetti 
Professionali verso il Terzo Millennio”. Presidente 
dell’Ordine era il compianto Ingegnere Ignazio Sido-
ti.

Quanto ricordato sopra è per informare i giovani col-
leghi che i convenuti, se ben sapevano di essere nella 
città devota a Sant’Antonio tanto vicina a Venezia, 
furono poi sedotti dalle tante bellezze di Padova e 
dintorni, come i parchi dei Colli Euganei, le Terme 
che li ospitarono, la Riviera del Brenta con le sue Vil-
le, la trionfale cena tra i Giardini dell’Arena con la 
libertà di visitare la Cappella degli Scrovegni (oggi 
finalmente riconosciuta patrimonio UNESCO). 

Allora come oggi il Direttore responsabile di “Gali-
leo” è il Professore Enzo Siviero.

È stato proprio il Prof. Siviero, recentemente incon-
trato (dopo tanto lock-down, ad un convegno in 
presenza) a suggerirmi di scrivere due paginette per 
Galileo a riguardo della mia … produzione narrativa 
al fine di svelare come sia nata l’idea e raccontare un 
po’ di back-stage.

Si è vero, confesso mi è capitato di raggiungere un 
notevole traguardo che neppure ti aspetti da un in-
gegnere: ho scritto e pubblicato tre romanzi con 
“cleup” la Editrice padovana nota per avere da sem-
pre stampato i libri dei Docenti Universitari del no-
stro rinomato Ateneo.

Il primo romanzo ha per titolo “Rossa di cena con 
Enzo” (novembre 2016), esso nacque per rievocare la 
prima metà degli anni settanta quando universitario 
mi trovai coinvolto in tanti goliardici momenti fra stu-
dio, vacanze, donne e motori. Indimenticabili ricordi 
raccontati dopo quarant’anni a cena con un amico di 
nome Enzo, per un finale che non ti aspetti.

Il secondo intitolato “Occhio di Portico” (dicembre 
2018, nel 2019 partecipò alla “Fiera delle Parole”) 
è un giallo ambientato nel secondo decennio degli 
anni 2000 in una non precisata città fra le tante della 
Provincia Padana, dove le persone benestanti coltiva-
no l’apparire e nascondono l’essere, così si muovono 
nelle vie del centro protette dai portici, ma pronte 
a sfuggire in casa...una strana coppia abita sopra lo 
studio di un Architetto. Colui, disturbato e spaventato 
da urla e crescenti litigi che permeano dalle pareti, 
crede che presto ci saranno dei delitti a sfondo pas-

sionale, ma sarà fantasia o premonizione? 

Il terzo, per ora l’ultimo, è îSguardo Incrociato” (settembre 2021), 
coinvolgente commedia ispirata alla vacanza Americana di una 
famigliola padovana che, dopo molteplici rinvii, finalmente è 
giunta a NYC sotto le torri gemelle per visitarle, ma il bimbo 
sente disagio: un bel saluto e via! Poche ore più tardi i ben noti 
attentati dell’11 settembre 2001 le polverizzarono: USA seguiro-
no 72 ore molto difficili di black-out, ma la indenne famigliola 
tornerà incredula a casa.

Che dire ancora? Quali possono essere i motivi per un ingegnere 
di dedicarsi alla narrativa?

Noi ingegneri che nella nostra professione siamo chiamati ad 
ingegnarci per risolvere problemi, spesso esplorando soluzioni 
innovative, possiamo fermarci se una vocina ci stuzzica? A me 
capitò di sentirmi dire: “se con pilastri e travi hai creato strutture 
nuove, con parole giuste potrai creare una storia, scrivere un 
libro e allora provaci!

Era tempo per accettare la sfida perché avevo tante cose da rac-
contare e iniziai a farlo concentrandomi sui mitici anni ’70 quelli 
della mia carriera universitaria.

Iniziai a scrivere sul volante dell’automobile fermo attendendo 
i serali allenamenti calcistici del mio figliolo Rodolfo all’ultimo 
anno di liceo, ma non ancora patentato; era l’inverno 2013/14.

Ci vollero alcuni mesi per mischiare verità e fantasia, ma ne ven-
ne fuori il 1° romanzo “Rossa di cena cin Enzo”. Poi, come è 
prassi tra i veri scrittori, lasciai riposare il manoscritto un anno 
intero, lo rilessi, lo misi a punto e lo depositai in SIAE, infine mi 
rivolsi a “cleup” che da qualche tempo aveva disposto un settore 
narrativa. La società editrice appezzò storia e stile, così ebbe 
inizio il lungo iter editoriale a partire dal rituale editing, impagi-
nazione, copertina, per giungere alla tanto agognata stampa del 
novembre 2016.

Alla presentazione del primo romanzo non volle certo privarmi 
della sua presenza Enzo Siviero, fu una piacevole serata presso la 
libreria “La Feltrinelli”in Padova della quale “Galileo” pubblicò 
nel numero di Aprile/17 commenti e foto.

Due anni dopo, stesso luogo, stesse modalità per la presentazio-
ne del secondo libro e mi gratificò, arrivando dalla Gran Breta-
gna dove si era ormai stabilita, la Signora Parise impareggiabile 
coordinatrice redazionale per Galileo (Queen’s  s.r.l.).

N.B. apro una piccola parentesi (per chi, leggendo i citati re-
troscena, volesse cimentarsi nell’avventura editoriale) sottoli-
neando come i tempi tecnici per ideare una storia, scriverla ed 
arrivare poi in libreria, sono simili a quelli abituali per progettare 
e realizzare una struttura; eccone la misura: nel tempo da me 
impiegato per uscire con i primi due libri, quel mio figliolo ha 
conseguito a pieni voti laurea magistrale divenendo promettente 
collega. Tutto ciò accadeva lungi dai contrattempi arrivati poi 
con l’odioso Covid.

La più recente presentazione, quella del settembre 2021 per 
“Sguardo Incrociato” nonostante le limitazioni anti-covid, è stata 
pienamente soddisfacente: anticipata e seguita da un balletto di 
“Spazio Danza” lungo la scalinata di “Palazzo Moroni” in Pado-
va (la sede Municipale) si è celebrata in Sala “Anziani” alla pre-
senza del Professor Tiso in rappresentanza del Sindaco Giordani.

Fra gli ospiti l’emerito Comandante Generale dei Vigili del Fuo-
co l’Ingegnere Fabio Dattilo che arrivato da Roma ha impreziosi-
to la serata con suo intervento; altro importante intervento quello 
del Dottore Riccardo Bentsik, Amministratore Delegato di “APS 
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Una modesta proposta, 

La Nuova Vita

Antonio Bisciari

Nel 2022, in ambito di spesa del Piano Nazionale 
di Ripresa e Resilienza e del favore che hanno le 

progettazioni infrastrutturali, è forse il caso di ripren-
dere in mano un progetto che galleggia, tra sogno e 
incubo, lungo tutta la vicenda dell’Italia Unita.
Stiamo concentrandoci sul tratto mancante della car-
tina riportata qui sotto.
Quell’incompiuta linea ferroviaria  che da Urbino 
porta a Rimini. Tratto di 67 chilometri (con i vecchi 
progetti), tratto che per metà  è da fare integralmente, 
avendone solo costruito i caselli delle varie stazioni 
o disegnato il tracciato.

Chiaro che il tracciato sarà  da rivedere ma con le 
moderne tecnologie a disposizione, se era realizza-
bile cento anni fa, lo sarà sicuramente oggi.
Consiglio vivamente la visione dei molti video di 
costruzione delle linee e delle gallerie ferroviarie 
su youtube; sono spettacolari, per un profano orec-
chiante come me. 
Per (quasi)  80 chilometri sui (quasi)  120 totali c’è 
già, è utilizzato o ha bisogno - per un piccolo per-
corso però -  di robusta manutenzione e ripristino 
parziale.
Non molto, direi, realizzare quaranta chilometri ri-
spetto i ventiseimila chilometri complessivi della rete 
ferroviaria. 
L’uno virgola cinque per mille…
Alzando gli occhi, la cartina ferroviaria disegna gli 
angoli attuali per arrivare da Roma a Venezia. I trac-
ciati sono in giallo. 
L’angolo di Ancona e l’angolo di Bologna.
Il nostro percorso è quello arancione - oggi attivo - e 
blu, da studiare.
Quei pochi chilometri in blu taglierebbero con evi-
denza  l’attuale percorso in giallo, sia ad est che ad 
ovest. Ma la mappa non è il territorio e un tecnico 
dovrebbe approfondire.
Qualcuno di Ferrovie potrebbe calcolarne l’effettiva 
equivalenza o la convenienza, di una tratta o dell’al-
tra,  merci e passeggeri.
Ma riconducendosi a Urbino, al Montefeltro, territo-
rio affascinante, rinascimentale, sfondo di tanti 

quadri capolavoro e ancora ad oggi tale, intonso, la linea blu 
significherebbe aprire un varco nell’aorta del Montefeltro, stroz-
zato da soluzioni su gomma, inerpicanti tra le colline, senza che 
nemmeno sia stata adottata,  negli ultimi decenni, la soluzione 
di costruire gallerie per il traffico su gomma che invece troviamo 
abbondare nelle vicine città umbre, confinanti ed orografica-
mente  molto simili al Montefeltro.
Le nostre politiche si sono limitate a piccole manutenzioni e ti-
mide soluzioni, sinora. 
Non interessa però qui capire i ritardi ed avvitarsi sulle polemi-
che, ma vedere se ci sono ancora spazi per la realizzazione di 
questa tratta nell’immediato futuro. Da domattina, direi.
La linea è stata pensata 150 anni fa nella piena convinzione che 
la ferrovia era civiltà e sviluppo, ha recuperato interesse nella se-
conda guerra mondiale, per evitare i bombardamenti facili nella 
linea adriatica e quarant’anni dopo, con i rami secchi, ha visto 
chiudere le linee ferroviarie meno economiche favorendo una 
politica di trasporto su gomma. 
Andando per le spicce.
Io chiedo che qualcuno delle Ferrovie dello Stato, probabilmen-
te l’ingegner Luigi Cantamessa, Direttore Generale della Fonda-
zione F.S. Italiane, che ha riattivato nell’ultimo lustro seicento 
chilometri di vecchie linee ferroviarie e portato il traffico passeg-
geri dagli ottomila iniziali a centomila persone, prenda  in con-
siderazione il ripristino della tratta Fabriano – Urbino - Rimini.
Questa proposta dovrebbe interessare Lazio, Umbria, Marche, 
Emilia Romagna e Veneto, per tacer di Trieste, poco più in là.
E con Trieste sarebbero sei, le regioni.
La tratta è la linea ovest del Rinascimento.
La città di Roma, che ha accolto Bramante e Raffaello, che han-
no contribuito - da Imperatori Culturali - alla grande bellezza 
della Capitale italiana, i territori attraversati,  che hanno dato i 
natali o hanno ospitato e visto al lavoro -  e ne salto sicuramen-
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Il fascino del ponte e la 
(in)competenza 
del progettista strutturale

Necessità di un maggiore appro-
fondimento dei curricula universi-
tari

Angelo Luongo

Il ponte esercita un fascino particolare 

sui progettisti, ma pochi riescono in car-

riera a realizzarne uno. Ciò in quanto 

l’oggetto necessita di vastissime compe-

tenze di Scienza e Tecnica delle Costru-

zioni, nonché sensibilità architettonica, 

da richiedere necessariamente il concor-

so di più attori. Ci si chiede se gli stu-

di universitari di ingegneria strutturale 

siano sufficienti ad affrontare il proget-

to, o se al contrario il ponte resti argo-

mento specialistico da trattare in corsi 

di master. La tesi dell’articolo è che il 

laureato è non sufficientemente compe-

tente in materia, e che necessita perciò 

di ulteriore formazione. Per dimostrare 

l’asserto, si effettua una disamina pun-

tuale delle problematiche strutturali, sia 

di base sia specifiche, che investono la 

modellazione di un ponte. La discussio-

ne sarà auspicabilmente utile al lettore, 

il quale potrà effettuare un auto-test che 

misuri il proprio livello di conoscenza 

del problema. 

Scienza, Tecnica o Architettura?

Il Ponte ha grande fascino, non solo su ingegneri e archi-
tetti, ma su psicologi, filosofi, teologi e uomo comune. Ha 

diversi significati: metaforici (è ciò che unisce, quale simbolo 
di convivenza civile); psichici (rappresenta il superamento 
dell’isolamento intra- e interpersonale); onirici (sognare di 
attraversare un ponte denuncia volontà di superare ostacoli; 
sognare un ponte che crolla denota un senso di fallimento); 
primitivo-religiosi (interagisce con l’acqua, che è elemento 
sacro di tutte le culture antiche). 

Pur riconoscendo tutte le sue valenze, in questa sede ci si 
limiterà a trattare il ponte da un punto di vista meramente 
tecnico, e, in particolare, strutturale. Anche qui il fascino 
del tema è innegabile; è al vertice dei desideri di ogni pro-
gettista: quasi tutti anelano a realizzare in carriera almeno 
un ponte, pochissimi ci riescono. Perché? Per comprenderne 
le cause occorre preliminarmente chiedersi: un ponte è un 
prodotto della Scienza delle Costruzioni, della Tecnica delle 
Costruzioni o dell’Architettura, potendosi guardare al tema 
da queste tre diverse angolazioni? Secondo la prima, l’ope-
ra è una struttura “pura”, che esige l’accento sulla modella-
zione meccanica, sulla determinazione della distribuzione 
degli sforzi, sulla previsione del comportamento dinami-
co. Chi predilige questo approccio ama i metodi di calcolo 
manuali, sia pure approssimati, in quanto in grado di dare 
informazioni qualitative importanti, ed usa i programmi di 
calcolo solo per raffinare l’analisi. Trae il massimo piacere 
intellettuale dalla sfida tecnico-scientifica in cui si cimenta. 
Dalla seconda angolazione, il ponte è visto come un orga-
nismo complesso, in cui prevalgono gli aspetti costruttivi, la 
sicurezza, i dettagli tecnici, lo studio delle fasi realizzative, 
l’economia dell’opera. Consistentemente, il modello mate-
matico non risulta al centro dell’attenzione, ma il calcolo 
(esclusivamente numerico) è mero strumento per realizzare 
l’opera. Il piacere intellettuale risiede nel dare concretezza 
fisica ad un’idea progettuale. Dal terzo punto di vista, il pon-
te è un’opera d’arte, che deve trasmettere un preciso mes-
saggio all’osservatore, tanto meglio se di grandiosità ed al 
tempo stesso di leggerezza. Nessuno degli argomenti tecnici 
affascina l’architetto, la cui soddisfazione risiede nella com-
posizione armonica di linee, superfici e volumi, nella ricerca 
di un (soggettivo) ‘bello universale’. 

È del tutto evidente che nessuno di questi tre approcci, da 
solo, conduce ad un’opera valida e compiuta, degna di as-
surgere a testimonianza dell’operato dell’uomo, essendo essi 
tutti necessari ad una progettazione: (a) rispettosa dei princi-
pi razionali della Fisica Matematica; (b) funzionale, sicura, 
economica ed agevolmente realizzabile; (c) esteticamente 
gradevole e armonizzata con l’ambiente. E ciò che è anco-
ra più evidente è che, salvo rarissime eccezioni, non esiste 
alcun progettista, ingegnere o architetto, che racchiuda in 
sé tutte queste capacità professionali. Si conclude che un 
ponte non può che essere il prodotto dell’azione coordinata 
di più progettisti che, nella diversità delle loro competenze, 
lavorano in armonia. Certamente, non sono incoraggianti i 
recenti messaggi trasmessi dai media, in cui il progetto di 
un’opera di grandissimo impatto sociale, economico e fun-
zionale, è stato ridotto a mero schizzo architettonico, con 
l’idea che “gli ingegneri avrebbero fatto il resto”, dovendo 
invece il progetto svilupparsi simultaneamente in tutte le sue 
componenti.
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INGEGNAMOCI PER LA CITTA'
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