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EDITORIALE

Normalita dell’emergenza e giochetti di prestigio

Enzo Siviero

\

mai possibile che in Ita-

lia si aspettino gli eventi
eccezionali per dare ri-
sposta alle istanze pit normali?
Dissesti idrogeologici scoper-
ti solo a seguito di frane e crol-
li, protezione civile evocata
solo dopo i terremoti pit de-
vastanti, sicurezza della strada

impostasolo dopo le stragi,

saturazione del traffico ogget-

to di discussione solo quando
tutto si blocca, strumentaliz-
zazione del malato perseguita
solo a prezzo di manipolazio-
niuntempo relegate ai ro-
manzi noir... Non & proprio
possibile per gli uffici preposti
governare in condizioni di
normalita? Perché in ogni
campo e in ogni caso e neces-
sario lo stato di emergenza,
con lutto il male che da questo
ne deriva?

D’altro canto, eventi che do-
vrebbero rappresentare un be-
neficio per I'intera nazione,
come i Mondiali, le Colom-
biadi e il Giubileo prossimo
venturo diventano tempestiva
ragione di abbuffata per po-
chissimi commensali e preve-
dibilissimo danno per I'intera
comunita.

Non e edificante no, per gli
amministratori pubblici la rin-
corsa di queste seltimane ad
afferrare qualche miliardo e-
largito con pseudomagnani-
mita o, peggio, come gesto di
pelosa carita da parte del poli-
tico preposto a stabilire, con
la copertura di una commis-
sione tecnica, il pit degno di
accedere ai fonditraipiti o
meno santi come luoghi di
culto o i pit o meno diavoli
per capacita di utilizzare le

cosiddette corsie preferenziali
e battere in volata gli altri con-
correnti all’insegna del vinca
il pitt furbo.

No, tutto questo spiace al cit-
tadino, come spiace quell’al-
tra forma di rattoppo al malgo-
verno rappresentata dai troppi
condoni che premiano i soliti
notifacendo pagare |'extra ai
cittadini onesti, i quali, nono-
stante tutto fiduciosi con
Goethe che la democrazia
non corre ma arrivasicura-
mente alla meta, sono costretti
a chinare il capo a uno Stato
forte coi deboli e debole con'i
forti.

Per rientrare (fittiziamente) nei
parametri di Maastricht, da
qualche mese il Ministero del
Tesoro ha chiuso i rubinetti di
cassa scaricando sulle ammini-
strazioni periferiche la respon-
sabilita dei pagamenti ad essi
dovuti e non erogati, per di pitl
requisendo loro i fondi. Che il
ministro Ciampi abbia impara-
to il gioco delle tre carte?

Ma se la pazienza del popolo
& cibo per il governante italia-
no, come possiamo pensare
che l'intera Europa sia com-
prensiva e ci accolga a braccia
aperte? O anche Francia e
Germania giocano sporco?
Mistero! ¢
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VIABILITA DI PADOVA

E stato inaugurato il primo tratto
della Tangenziale Nord di Padova

Attilio Siviero
Ingegnere contitolare
dello Studio IDROESSE
di Padova

Donatella Gasperi
Giornalista di tvSet,
emiltente televisiva

di Padova

inalmente Ponte

di Brenta respi-

ra! Finalmente
gli utenti I"’hanno avu-
ta vinta sulle scherma-
glie politiche! Final-
mente abbiamo il pri-
mo pezzo di Tangen-
ziale Nord a Padova,
e chiproviene da est
non & costretto a lun-
ghe code per attraver-
sare I'unico ponte sul
Brenta che c’e per
Treviso e Venezia!
Chi ha vissuto la pe-

nosa storia della Tan-

genziale Nord non
pud esimersi da questi toni trionfalistici, assaporando una sorta di vittoria della gente. Oggi la
tangenziale non fa pitl notizia, per cui pochi avranno visto alla televisione il servizio di una

1. Tangenziale Nord Primo Trat- nuova emittente (tvSet — erede di Telenord —, rubrica «punto di domanda»), la sera del 23 otto-

to. Terminale Est; collegamento

con 1aSS 515 eSS11 (Nodo D). bre '97, nel quale Donatella Gasperi, con precisione (rispetto ai tanti errori fatti dai suoi colle-
ghi in precedenza) e sintesi ha ripercorso la storia della Tangenziale Nord di Padova, interval-
lando il racconto con qualche intervista ad alcuni protagonisti della politica di Governo e loca-
le. Volentieri riportiamo pertanto il testo del servizio, con alcune viste aeree dell’opera che so-
stituiscono il filmato, e la sintesi delle interviste: per gli esperti ed appassionati (gli ingegneri...)

si riportano in chiusura alcune note tecniche di progettazione e costruzione.
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Tangenziale Nord di Padova

Sono poco meno di due chilometri e
mezzo di stracda costati circa 53 mi-
liardi e sei anni di tempo, la meta del
quale perso in tribolazioni. Una storia
devastata dalla burocrazia, quella del
tratto di tangenziale che congiunge le
Padovanelle con Busa di Vigonza. E il
primo pezzo del sistema nord della tan-
genziale di Padova, progettato nel 1989
ediviso in tre lotti: da Padova ovest a
via Reni, attualmente in costruzione;
dalla nuova statale del Santo alle statali
11 e 515 a Busa di Vigonza, realizzato
per primo sulla base delle priorita detta-
te dall’Anas; da via Reni alla nuova sta-
tale del Santo, detto terzo lotto & oggi in
corso di finanziamento.

Un progetto che ha visto operare in si-
nergia Comune, Provincia e Societa Au-
tostrada Brescia-Padova, e che il Mini-
stro dei Lavori pubblici, Paolo Costa, in
occasione dell’inaugurazione del primo
tratto realizzato ha definito emodello

padovano».

2. Tangenziale a Pacdlova Ovest. Lavori del 27 tratto.
3 e 4. Viadotto Busa a Busa di Vigonza,

5. Tratto in parallelismo con la ferrovia VE-PD.
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Intervista al prof. Paolo Costa
Ministro dei Lavori Pubblici

Ministro Costa, lei ha elogiato il modello
padovano, Che cos’é?

I modello padovano rappresenta la capa-
cita degli Enti locali di clarsi una strategia, cli
sapere cosa vogliono esattamente e di esser-
si dati da fare per combinare diverse fonti fi-
nanziarie e quindi chiedere l'intervento e-
conomico dello Stato solo su un pezzetto
del progetto mentre per tutto il resto ci si &
accordati con la Societa Autostrada Pacdlova
Brescia che ha contribuito direttamente con
le proprie risorse. In sostanza si é trovato il
modo di combinare al meglio risorse locali
e risorse settoriali. Oggi é questo 'unico
modello in grado di far fare passi avanti con-
creti nell’azione infrastrutturale autostradale
in ltalia.

Nel 1990 I'ANAS approva i tre lotti in linea
tecnica, ma il finanziamento venne stabilito
solo peri primi due e I'ANAS ritenne priori-
tario partire con il cosiddetto secondo lotto
per risolvere il problema del traffico pesante
che intasava Ponte di Brenta. Nel 1991 ar-

rivoanche il si della Regione e a quel punto
tutto sembrava dover filare liscio. Il 21 giu-
gno1991 i lavori vennero consegnati, ma il
primo anno sostanzialmente venne usato
per definire gli espropti — per i quali la So-
cietd autostracla Padlova Brescia finanziatrice
dell’'opera shorso 7 miliardi — e per chiari-
menti con la Soprintendenza di Venezia che
aveva eccepito sull’intero progetto quando
la tutela riguarda solo le fasce laterali del
Brenta. In sostanza fino alla primavera 1992
il cantiere venne semplicemente allestito.
All'epoca ci fu chi segnalo 'inutilita della
tangenziale perché si disse che questa scor-
reva in parallelo all’autostrada per cui si sta-
va sprecando denaro e territorio: bastava
rendere libero I'accesso all’autostrada e il ri-
sultato di alleggerire il traffico cittadino sa-
rebbe stato raggiunto comunque. All’obie-
zione si rispose che I"autostradla gia soppor-
tava un flusso di veicoli imponente e che il
secondo lotto, quello che é diventato la cir-
convallazione di Ponte di Brenta, correva
parallelo alla terrovia e non all’autostrada.




Intervista all’arch. Giuseppe Barbieri
Presidente della Societa Autostrada
Brescia Padova «Serenissima»

Presidente Barbieri, qual é l'interesse del-
la Societa Autostrada per questo tipo di
interventi?

Noi intendiamo reinvestire i flussi reddi-
tuali in tre direzioni: una internazionale, u-
na regionale e una nelle citta socie per da-
re risposta alle esigenze di mobilita che na-
scono dal tessuto produttivo diffuso. Il trat-
to di tangenziale padovana realizzato con
il nostro intervento si colloca esattamente
in quest’ottica.

Quali altri interventi avete in programma
su Padova?

Oltre al completamento del tratto nord del-
la tangenziale nel quale interveniamo con
180 miliardi, con il nostro contributo sono
gia stati assegnati i lavori per il sovrappas-
so divia Po con corso Australia. Un altro
intervento su cui puntiamo molto per alleg-
gerire la viabilita che incide sull’autostrada
& l'intervento sulla statale 47 da e per il ca-
sello di Padova ovest che interessa la tan-

genziale di Limena. Si tratta di un progetto
gia in fase avanzala di autorizzazione che
pero necessita di altri passaggi. Il costo é di
60 miliardi e I'intervento interessa 6 chilo-
melri e 200 metri di strada a ovest di Lime-
na che si raccordera con la $5 47 a nord
dell’abitato.

«Modello padovano» é una definizione
possibile?

Si. Significa reinvestire quanto prodotto a
beneficio delle citta socie e questo & im-
portante per le societa autostradali che
hanno capacita economiche, finanziarie,
gestionali e progettuali. La sintesi di tutto
cié & rappresentata dal primo tratto della
Tangenziale Nord di Padova. F una filoso-
fia per cui quanto riceviamo dal territorio
lo reinvestiamo nel territorio stesso.

Ritardi enormi nella consegna dei lavori.
Perché?

£ il difetto delle opere pubbliche in Italia.
Siamo legati ad una serie di passaggi buro-
cratici che non sono ancora stati snelliti. Il
ministro Costa sta lavorando in questa di-
rezione e speriamo di vedere presto dei
frutti perché pur disponendo di risorse fi-
nanziarie non possiamo utilizzarle,

Tangenziale Nord di Padova

hlliliy

ety

Nel maggio del 1992 i lavori partirono a
pieno regime.

L’opera doveva essere consegnata in 900
giorni, ma un’imperfezione dell’iter buro-
cratico li bloced per un anno almeno. Nel
maggio 1993 I'ANAS sospese i lavori su
richiesta della Di.Co.Ter., la Direzione
Coordinamento Territoriale del Ministero
LL.PP. che ha il compito di controllare che
i progetti siano conformi alla pianificazio-
ne territorialel. Il progetto del sistema Tan-
genziale Nord elaborato dallo Studio
IDROESSEZ, ricalca il PRG della citta e pre-
cisamente la variante particolare per la di-
rettrice est/ovest della Tangenziale Nord
che venne approvata nel 1987: «Ci siamo
comportali come muralori, non come ui-
banisti», dicono infatti allo Studio I-
DROESSE. Nonostante cio per colpa di u-
na questione squisitamente formale — un
documento prodotto prima della richiesta
—la Di.Co.Ter. bloceo i lavori per circa un
anno. Nello stesso periodo ci fu anche la

6 e 7. Ponte sul Brenta, particolari degli appoggi.
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Tangenziale

Nord di Padova

8. Nodo C. Collegamento con la Nuova SS del Santo.

9, Particolare delle rampe Est.

querelle sulla pila di sostegno
del ponte sul Brenta: la Soprin-
tendenza non voleva il pilone
centrale, ma toglierlo significa-
va una spesa’ di otto miliardi e
I"ANAS disse no. Oggi sul
Brenta ci sono tre ponti: il vec-
chio accesso alla Riviera e alla
Noalese riservato al traffico
leggero4, quello ferroviario e
quello della nuova tangenzia-
le, questi ultimi entrambi con i
piloni allineati nell’alveo del
fiumes. I lavori ripresero nel-
I'agosto del 1994 e nel frattem-
po la Cesam-Cervellati, la ca-
po gruppo delle ditte che ave-
vano vinto l'appalto, per colpa
di una serie di circostanze ne-
gative, non ultima la sospen-
sione del lavori della tangen-
ziale, in quel periodo falli. Per
tirare fuori il progetto della tan-
genziale dalla palude in cui e-
ra finito in quell’anno si mobi-
litarono tutti: amministratori,
enti, ministeri, Consiglio di
Stato, Societa Autostrada BS-
PD, onorevoli, senatori. Final-
mente l'iter burocratico trovo
soluzione e da allora tutto filo
liscio, grazie anche alla sicu-
rezza dei finanziamenti. Il 15
novembre 1996 [a tangenziale
era finita. Il decreto di agibilita

é& clatato settembre 1997, i die-
ci mesi di tempo intercorsi so-
no stati usati per sistemare ['il-
luminazione, le barriere di si-
curezza e tutti i dettagli che
rendono sicura una strada.

Intervista a Flavio Zanonato
Sindaco di Padova

Quando sara completato I'anel-
lo della tangenziale cittadina?
L'anello é composto da vari seg-
menti via via realizzati e per l'i-
nizio del 2001 dovrebbe essere
completato.

Ritardi gravissimi nei lavori.
Qual é la causa?

La questione comporta un ra-
gionamento lungo sulla riforma
della pubblica amministrazione
e del federalismo ...

Ma la conclusione della Tan-
genziale Nord non arrivera in
tempi brevi. Anche se nel set-
tembre 1996 sono partiti i lavo-
ri del secondo tratto della tan-
genziale — quello da Padova O-
vest a via Reni —resta di la da
venire il terzo tratto a meno che
i finanziamenti non arrivino a
tempo di record. [ lavori del
tratto ora in costruzione do-
vrebbero essere completati en-
tro il settembre 1999 e questo
lotto di strada costera 30 miliar-
di (solo i lavori principali).
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Ma per questo tratto | progetti-
sti qualche preoccupazione ce
I"hanno perché prevedono
qualche problema: dalla ge-
stione del traffico all’innesto
con via Po, al sovrappasso sul-
la linea ferroviaria per Bassa-
no, alla realizzazione dello
svincolo in via Reni, un pro-
blema che nasce dal progetto
che qui prevede ['innesto del
tram. Si spera che nessuna ri-
chiesta burocratica questa vol-
ta possa bloccare i lavori
creando nuovamente un ulte-
riore dispendio di energie.

La nuova tangenziale di Ponte
di Brenta — inaugurata il 29
settembre alla presenza di tut-
to il mondo politico padovano
— ¢ in grado di sopportare fino
a 30mila autoveicoli al giorno
con punte massime di 3mila
all’ora, che & il volume di traf-
fico previsto a regime.

{ lavori per questo tratto della
tangenziale non hanno intral-
ciato il traffico quotidiano e in
generale I'impatto é stato cosi
discreto che le immagini pub-
blicate in questi anni ritraeva-
no la vicina Statale del Santo a
sua volta in costruzione, anzi-
ché la Tangenziale Nord. D.G.

e e

N aturalmente, nella sinte-
tica descrizione manca-

no altri «problemi minori»

che in genere hanno aumen-
tato il senso di impotenza di
chivoleva I'opera, come I'in-
tervento del Min. dell’Am-
biente, che alla fine ha conve-
nuto non doversi procedere
ad alcuna Valutazione di Im-
patto Ambientale (il cui studio
peraltro era stato a suo tempo
predisposto, ma non era stata
attivata la procedura perché
all’epoca non ritenuta appli-
cabile), il contenzioso con le
FS, che chiedevano di sposta-
re tutto I’asse della tangenzia-
le - con numerosi ulteriori e-
spropri — per una particolare
interpretazione della normati-
va, il contenzioso con alcuni
espropriati, che ritenevano
poter speculare oltre il lecito,
frequenti attacchi della stam-
pa (diispirazione politica?),
proposte alternative di colle-
ghi ingegneri ecc.

Alla fine, tuttavia, i lavori so-
no stati conclusi con un supe-
ro di spesa irrilevante (circa
300 milioni oltre il finanziato,
su 37 miliardi di appalto prin-
cipale), a parte il costo delle
sospensioni, che & stato ogget-



Tangenziale Nord di Padova
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to di riserva dell’Impresa rico-
nosciuta per circa 4 miliardi, e
tutto sommato in tempi accet-
tabili e conformi alla dimen-
sione dell’opera, al netto natu-
ralmente delle citate sospen-
sioni.

| rilevati hanno comportato un
volume complessivo di movi-
menti terra di circa 260.000 m?
(compresa una certa quantita
recuperata dallo smantella-
mento delle rampe di Padova
Est peri lavori di terza corsia),
con circa 14.000 m2 di impal-
catiinc.a.p., circa 1.700 tdi
acciaio per 4.700 m? di impal-
cato sul Brenta (lunghezza to-
tale di 190 m su 4 campate
continue, di cui la maggiore di
65 m).

Una particolarita del ponte sul
Brenta, che ha spessore di
3 m, &l'appoggiosingoloin
asse fiume per non indurre tor-
sioninel cassone derivanti
dall’obliquita della pila rispet-
to all’asse manufatto: cio ha
comportato 'adozione di un
appoggio fisso con scarico di
2000t.

| pontiin c.a.p. hanno la solet-
ta continua, in modo da avere
un giunto ogni 4 campate, mi-
nimizzando dunque gli oneri

di manutenzione: questo natu-
ralmente ha comportato un
rinforzo di talune fondazioni
per assorbire una maggiore
spinta orizzontale.

Per i manufatti di attraversa-
mento le fondazioni sono state
eseguite tutte su pali trivellati
di grande diametro (fino a
1500 mm nel Brenta), pog-
gianti in genere con la punta
su banco sabbioso, sempre
presente nel sottosuolo pado-
vano (in riva al Brenta, a40m
di profondita abbiamo rinve-
nuto strati argillosi con segni di
foglie!): in totale sono stati co-
struiti 14.550 m di pali.
Infine, per quanto riguarda
«|"estetica» dei manufatti, ar-
gomento sempre soggettivo, si
& tentato di applicare alla loro
progettazione e costruzione
quegli accorgimenti usuali in

Note

edilizia che non sono solo fi-
nalizzati alla funzionalita, ma
anche all’aspetto esteriore e
all’inserimento nel contesto
urbano: questo approccio e
ancora da noi poco diffuso, ma
inizia a svilupparsi un gusto ar-
chitettonico per le opere via-
rie, come gia da qualche tem-
po accade all’estero. Nella tra-
dizionale progettazione che
considera solo il binomio co-
sto-funzionalita, abbiamo cer-
cato, pur timidamente, I'ele-
mento architettonico: gia in se-
de di progetto (era il 1989) si
sono introdotti accorgimenti i-
nusuali per le opere ANAS,
quali gli elementi prefabbricati
per mascherare |'interruzione
della trave sulle pile, i casseri
delle pile con matrici in gom-
ma interne in modo da ottene-
re una superficie interrotta da

1. Il Piano Regolatore Generale del Comune.

rugosita superficiali regolari, le
velette di bordo impalcato. E
evidente che su questo terreno
esiste ancora molto da fare, ma
pensiamo che cio sia con-
forme alla sensibilita estetica
che si va via via diffondendo
anche nei riguardi di manufatti
cui tradizionalmente era de-
mandata solo una funzione
tecnica per il soddisfacimento
di un bisogno primario come
la mobilita.

Forti dunque dell’esperienza
del primo tratto di tangenziale,
molti dei problemi incontrati
sono stati prevenuti nel secon-
do tratto, che presenta quindi
meno sorprese e potra svilup-
parsi con maggior speditezza,
in attesa che venga finanziato
anche il terzo tratto che com-
pleta il segmento nord dell’a-
nello delle tangenziali. A.S. ¢

2. Progettisti gli ingg. F. Casara e G. Polimeno, con la collaborazione per la progettazione degli ingg. A. Siviero, G. De Stavola

e L. Siviero, per il calcolo delle strutture d'acciaio dell'ing. B. Breda, per il calcolo c.a. degli ingg. F. Navarra e R. Vitaliani,

per lo studio di traffico e la VIA dell'ing. G. Vido, e per le fondazioni dei proff. P, Colombo e F. Colleselli. Direttore dei lavo-

ri l'ing. G. Polimeno, prima, e I'ing. A. Siviero poi.

3. Trattasi di un maggiore costo, che raddoppiava la spesa.

4, Con ponte ad arco disegnato all'interno dell"alveo del fiume.

5. 1l calcolo del rigurgito provocato dalla pila del nuovo ponte, con la piena del novembre 1966, ammonta a solo 6 cm.
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VIABILITA DI PADOVA

Riflessioni per una «porta» a Padova Est

Alessandro Bertin

Le vicende indotte dall’apertura
della nuova Statale del Santo e
dal mutamento di parte del siste-
ma viabilistico nell’area antistan-
te il casello autostradale di Pado-
va Est, gli ingorghi e i disagi che
si sono generati, il dibattito acce-
sosi in conseguenza e l'apporto
di alcuni studi sulla qualita della
vita condotti dal Consiglio di
Quartiere 5 Brenta-Venezia, sug-
geriscono la possibilita di poter
contribuire al dibattito anche at-
traverso delle riflessioni di natu-
ra diversa rispetto a quelle fin qui
condotte, apparentemente pit
effimere e meno stringenti in ter-
mini di necessita, ma non per
questo dal valore trascurabile. Si
vogliono scandagliare i possibili
temi di un dibattito architettoni-
co che possa rivestire di qualita e
completezza il dibattito in corso,
riflessioni che possano indirizza-
re chi, affrontando i temi proget-
tuali si dovra o vorra cimentare

nella soluzione di questo nodo.

Ta. Struttura

radiocentrica
di Padova. 1b. Distribuzione del-
le correnti di traffico
dopo I'entrata a regi-

me della SS 307,
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La Porta come tema di progetto

Padova ha una struttura radiocentrica dalla quale si dipartono quindici direttrici distribuite presso-
ché uniformemente lungo la corona comunale (vedi figura 1a). Ciascuna di queste direttrici convo-
glia una quota-parte del traffico di ingresso in citta, traffico che nelle intenzioni di Piano dovra es-
sere ridistribuito attraverso un sistema concentrico di tangenziali.

L’entrata a regime di un nuovo tratto della Tangenziale Nord unitamente alla variante di percorso
della SS 307 indurra una forte anomalia alla relativa uniformita del sistema radiocentrico: circa il
35% del traffico in ingresso si convogliera lungo la direttrice Nord-Est detta Ponte di Brenta-S.
Marco (figura 1b) che attualmente rappresenta anche la principale via di accesso alla zona indu-
striale e il punto di arrivo di uno dei tre caselli autostradali, quello di Padova Est, che somma in sé il
maggior flusso di ingresso e uscita della citta.

Dunque un nodo viario a forte vocazione congestiva, come gli ultimi avvenimenti hanno dimo-
strato, la cui definizione impone una particolare attenzione che fondi la soluzione di tutte le innu-
merevoli tematiche ad esso correlate sulla positiva risoluzione funzionale-viabilistica della zona
ma che al contempo possa restituire a tutti i possibili fruitori quell’immagine di rappresentativita
che questo ruolo di «prima porta» di Padova gli assegna.,

Indicando la direzione della «porta» come tema si vuole contribuire alla discussione perché esso
& un elemento imprescindibile nell’'organizzazione di qualsiasi soluzione funzionale-viabilistico-
urbanistica della zona, nella certezza che solo a partire da un’adeguata ricostruzione dell’identita
le intervenire nelle trasformazioni cittadine senza che nuovi interventi possano essere concepiti
come dei corpi estranei trapiantati e passibili di essere rigettati dall’organismo sociale e territoriale
che li ospita.

I tentativo di ripercorrere, seppur per brevi tratti, I’'evoluzione degli elementi architettonici distin-
tivi ed emblematici della riconoscibilita urbana, ovvera I'evoluzione morfologica e il ruolo urbano
del sistema mura-porta-ponte nella dinamica di crescita della citta di Padova, ha lo scopo di contri-
buire a orientare un’eventuale progettazione nel senso di una continuita logica con il sapere e I'o-
perare passato.
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1l sistema «mura-porta-ponte»
nella storia di Padova

Porta e Ponte legati
sin dalle origini

La nascita di Padova come citta,
cioé come organismo urbano
morfologicamente strutturato @ da-
tabile attorno all’V1lI- IX secolo,
periodo in cui si puo parlare di un
ritorno all’interno dell’anello flu-
viale della sede vescovile (figura
2). Gli insediamenti esistenti in
questo periodo, e i futuri che si
svilupperanno, si intensificano a
partire da un’originaria struttura
ortogonale tipicamente romana,
fondata su un Cardo e un Decu-
mano, che si relaziona al territorio
circostante attraverso guattro pon-
ti, ciascuno corrispondente a una
porta della citta: il ponte Molino
che conduce ad Asolo e di qui a
Feltre e Belluno (I'antica Via Aure-
lia), cosi chiamato per i mulini co-
struiti in epoca medioevale e de-
moliti nel 1883-1884, il ponte Al-
tinate o Altino (volgarmente ponte
Tina) che prende il nome dalla via
Emilia Altinate e che portava alla
citta di Altino, il ponte di S. Loren-
zo che deve il nome all’omonima
chiesa che sorgeva a lato della
tomba di Antenore e distrutta nel
1286 e il ponte Corvo importante
perché conduceva alla citta di A-
dria,

Questi ponti rappresentano le
Porte della citta da cui si dipartiva-
no le maggiori vie di comunica-
zione, mentre gli altri avevano so-
lo una funzione di collegamento
con i borghi all’esterno della cinta
cittadina come il ponte delle Torri-
celle, ponte S. Giovanni delle Na-
vi, ponte Vicentino poi dei Tadi,
ponte di §. Mariain Vanzoeil
ponte situato in prossimita della
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chiesa di 5, Matteo, vicino a via
Porciglia. In questo modo le vie di
comunicazione fluviale e terrestre
determinano con le loro interse-
zioni lo scheletro fondamentale e
la parte centrale della compagine
ariginaria, Sin dalle origini di Pa-
dova, dunque, l'idea della porta &
sempre stata legata al ponte inun
solo unicum tipologico.

Le Mura come limite
dellidentita urbana

Anche i successivi allargamenti
delle cortine murarie, ripercorren-
do i limiti naturali posti dai percor-
si fluviali, hanno riproposto il mo-
dello della porta-ponte; cio indi-
pendentemente dal loro ruclo o
dall’esistenza 0 meno di una corti-
na muraria.

Non sembra infatti che nell’eta
romana e successiva, almeno fino
quasi al Xl sec.', ci fosse una vera
e propria cinta murataZ,

D’altra parte il ruolo della cinta
piti che assumere una funzione di
fortificazione e di difesa, almeno
nei primi tempi, aveva un ruolo
sociale nella distinzione tra citta e
borghi esterni, nell’organizzazio-
ne e nell’utilizzo del territorio, e
soprattutto nei processi di identifi-
cazione della popolazione, a cui
ovviamente veniva attribuito un
diverso peso decisionale in conse-
guenza dell’abitare dentro o fuori
la cinta.

Le cosiddette reazioni al limite,
cioé lanaturale tensione che si
scatena nelle dinamiche insediati-
ve dal momento che viene posto
un limite agli insediamenti stessi,
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sono determinanti per lo sviluppo
e per la configurazione morfologi-
ca della citta in quanto gli elemen-
ti emergenti di «raccordo» (ponti,
porte, strade, fiumi) funzionano
come dei veri e propri catalizzato-
ri dell’edificazione, ciascuno con
un proprio modello aggregativo
specifico,

Ad esempio:
wal di la della cinta muraria [gli insedia-
menti] hanno sempre una caratteristica
forma radialmente allungata e non con-
centrica in quanto la loro forma é de-
terminata dal loro asse generatore, che
& sempre la stradla, che da uscita o in-
gresso alla cittd facendo capo a una
porta; e il borgo solitamente prende il
nome di tale porta. Importanti tali stra-
de, assai pit che ora, perché non ave-
vano la concorrenza di altre vie di traf-
fico. Dobbiamo immaginarci fe grandi
strade di traffico molto affollate di gen-
te, di cani, di cavalli: avevanao tutti bi-
sogno di luoghi di ripose, di sosta, di
cambio di mezzi, e per questi motivi il
borgo nasce, e per questi motivi poi
continua a crescere (la citti) ad un cer-
1o momento finiva per inglobarli in una
nuova cerchia di mura pic ampias?.

E interessante notare come non
sempre il nuovo limite murario
coincida con 'espansione degli
insecliamenti in quanto «le mura su-
hisconao il condizionamento imposto
dal corso dei fiumi al punto di racchiu-
dere estese aree assolutamente non ur-
hanizzate»4 e questo tipo di dina-
mica si ripete sia nella cortina tre-
centesca che nella successiva cin-
quecentesca (e forse anche nel-

I"attuale cortina-tangenziale).

Una «porta» a Padova Esl

L' anello fluviale che ha dato origine al
primo nucleo urbano di Padova (Por-
tenari, 1632),

Dal Cinquecento in poi

Per brevita d'esposizione e sen-
za il pur minimo intento di com-
pletezza, si vuol dare un accenno
al ruolo delle porte nel Cinque-
cento che, nonostante facessero
parte della cinta muraria pi «sal-
damente difesa d'ltalia» (a detta di
Francesco Il Sforzas), rimarranno
un elemento concluso nella loro
forma architettonica come parte
dell’edificio delle mura, rimanen-
do dei segni emergenti e qualifi-
canti dello spessore inconfondibi-
le dell’identita urbana, in quanto
costituiscono il suggello di una
immagine, che & rappresentazione
di memoria collettivab.

Successivamente «il Cinquecento
si ingentilisce di un forte impulso di i-
spirazione artistica, che, non toccando
la quadratura della viabilita, dissemina
gioielli d'arte. || Seicento rallenta il rit-
mo, il Seltecento sembra quasi arrestar-
lo, ma I'uno e I'altro accentuano |'edili-
zia minore, perché, nonostante la im-
mobilita demografica, aumenta il ca-
seggiato e si allarga alla periferian 17,
Quindi non si registrano in questi
secoli mutamenti rilevanti nella
struttura e forma della citta né una
modificazione dei tipi insediativi e
architettonici, confermando una
soslanziale immutabilita del signi-
ficato e ruolo della sistema mura-
porta-ponte qui speculativamente
indagalo.

Gli interramenti dei canali

Un notevole mutamento di carat-
tere morfologico, che non implica
un‘immediata ripercussione in
quello tipologico, avviene con la
politica degli interramenti dei ca-
nali a partire dal secolo scorso che
trasforma forzatamente le vie d'ac-
quain vie carrabili, per ragioni
che qui & irrilevante indagare8.
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Una «porta» a Padova Est
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Questa operazione ha evidente-
mente trasformato I'immagine del-
la citta che, da struttura stretta-
mente connessa e permeata dal
rapporto con l'acqua, si trasforma
in citta «di terra» quale & oggi. So-
stanzialmente perd non & cambia-
to I'impianto tipologico, semmai si
pud leggere in questa operazione
una sorta di adeguamento ai tem-
pi, di naturale evoluzione o di a-
dattamento del tipo ai nuovi e pit
evoluti mezzi ditrasporto che,
soppiantando le vie d’acqua, han-
no privilegiato lo sviluppo di quel-
le carrabili.

La particolarita di questo specifi-
co contestuale & che quest’evolu-
zione & avvenuta senza mutamen-
to dei percorsi dei vecchi flussi
principali, mantenendo cioe inal-
terata la posizione e la funzione
del «tipo percorsos» attraverso una
sostanziale coincidenza del sito
dove prima era il fiume con quello
dove ora c’e la strada (cio che in
architettura viene definito rappor-
to tra tipologia e topologia).

La permanenza dei tipi e l'evolu-
zione della forma

Queste valutazioni che la storia
suggerisce, progettualmente inter-
pretate, consentono di considera-
re la strada e il fiume come equi-
valenti sul piano tipologico e per-
tanto tali da poter essere usati in-
differentemente con funzione al-
ternativa o sostitutiva I'una dell’al-
tro, ipotesi confortata dal fatto che
entrambi rispondono alle medesi-
me esigenze funzionali di conte-
nere dei flussi viabili.

Un'altra interpretazione diretta-
mente derivabile dallo studio stori-
co-tipologico & il valore e la forma
progettualmente attribuibile alla
«cinta murarias. Infatti cogliendo
le indicazioni fornite dall’analisi

storica che evidenzia per le mura
una funzione preminente di limite
— inteso come elemento separatore
tra interno-esterno o di rappresen-
tazione di un’identita urbana - ri-
spetto al ruolo di difesa, essa po-
trebbe attualizzare la propria for-
ma ancora una volta nel tipo della
strada, ovviamente nel rispetto dei
dettati morfologici specifici della
cinta: percorso in quota, sottostan-
te terrapieno, interruzione della
percezione della continuita visiva
e ostacolo inattraversabile se non
in punti controllati (porte).

1 valori simbolici

Concluso questo breve accen-
no alle evoluzioni storiche del
tipo «mura-porta-ponte», vale la
pena dare anche un accenno ai
problemi connessi alla «costru-
zione della forma» e alla capa-
cita evocativa degli elementi ar-
chitettonici che potrebbero co-
stituire un progetto, ovvero la lo-
ro attitudine simbolica.

E indubbio infatti che nell’im-
maginario collettivo si deposita
una quantita di concetti, imma-
gini, contenuti, emozioni — in u-
na sorta di occulta stratificazio-
ne evidente prodotto di una con-
comitanza di fattori culturali, so-
ciali, ideologici, territoriali, em-
pirici ecc. — che le forme o gli
oggetti, ma anche solo le parole,
evocano e, inconsciamente, rie-
mergono attraverso quel feno-
meno sensoriale che sichiama
emozione.

Pertanto il solo pronunciare di
una parola innesca automatica-
mente un processo di sriempi-
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3. Costruzione del tipo della porta-ponte le-
vatoio tipico fin dall"origine della citta di Pa-
dova: a) asse principale del «tipo Portax; b)
asse principale di fruizione del «tipo Pontes;
) asse stradale perpendicolare ai precedenti.

4R

N

4. Riproposizione della binata tipologica
«Porta-Pontes attraverso il riordino sul me-
desimo asse,

mento» della stessa con una
quantita di significati e immagini
ad essa connessi?. Tali immagini
per una quantita rilevante fanno
parte di un patrimonio comune,
mentre per una altra parte sono
esclusivo bagaglio esperienziale
di ciascun individuo: «Un’opera
architettonica, presa nel suo insie-
me e in ogni sua parte, agisce co-
me un asserto simbolico, che tra-
smette, attraverso i nostri sensi,
qualita e situazioni umanamente
rilevanti»10, E proprio questo
«patrimonio comune» che non &
possibile eludere nel momento
in cui si interviene nel territorio
conun «oggetto» che sicura-
mente evochera, nei probabili
fruitori, delle emozioni e delle
sensazioni che dovranno neces-
sariamente essere «controllate»
cosi come si controlla qualsiasi
altro elemento della composi-
zione.

Nel caso in esame I’elemento
chiave, quello che contiene la
maggior propulsione evocativa &
la «porta-pontes. L'analisi stori-
ca ha messo in evidenza come
queste due entita — ponte e porta
- nel contesto padovano sono
praticamente indissolubili es-
sendo Padova, almeno nelle ori-
gini, una «citta d’acques» dove la
cinta muraria si & sempre identi-
ficata con il naturale conformar-
sidell’idrografia ma prima di
considerarlo come un unico vei-
colo evocativo, & bene chiarire
per ciascuno di questi simbaoli,
di quale carica semantica sono
portatori. Al proposito numerosi
sono i contributi che si possono
raccogliere sull’argomento attin-

gendo da molti «saperi» (filoso-
fia, narrativa, psicologia, arte
ecc.), qui pare opportuno accen-
nare solo sommariamente a
quelli pit diffusamente cono-
sciuti attraverso una loro rapida
elencazione con le dirette paro-
le degli autori.

Il Ponte 11

«Nella cuftura primitiva il ponte signi-
ficava il balzo verso Uinfinito, il tentati-
vo di ricongiungimento con la soprana-
tura, con tutto quello che confusamente
costituiva l'ultraterrenos '9; « Il ponte &
diviso tra un principio di sospensione,
una linea che & sospesa nel vuota e il
radicamento alla terra dato dalle sue
spalle o dai piloni solidamente anco-
ratis1V; «ll ponte & quindi cio che colle-
ga per eccellenza, cio che risolve spiri-
tualmente in unita la casualita del dato
naturales'%; « Il ponte si slancia leggero
e possente [...] come paesaggio intorno
al fiume [...] tiene la sua corrente in re-
lazione con il cielo, in quanto I"acco-
glie per pochi istanti sotto la luce delle
arcate e guindi di nuovo la lascia anda-
rel...] connettere cio che é separaton?s
e «Separare cio che & connesso [ponte
e porta sono] ghi elementi capaci di da-
re forma e manifestazione visibile a
questi due diversi e convergenti modi
del farea'%; «i due mondi rappresentati
dalle due rive sono, nel senso pit gene-
rale, il cielo e la terra, che erano uniti in
principio e furono separati per il fatto
stesso della manifestazione, il cui intero
ambito ¢ allora assimilato a un fiume o
a una mare [...] il ponte equivale quin-

di esattamente al pilastro assiales17,

La Porta

«Al contrario del ponte, la cui specifi-
ca funzione é il connettere, la porta
rappresenta in modo decisivo come i
separare e il collegare siano soltanto

due facce dello stesso e medesimo
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attos'8; «ll ponte mostra come l'uvomo

riunifichi la suddivisione dell'essere
meramente naturale; la porta, come
I'uomo, divide I'unita informe e conti-
nua di quest’esseres'9; «La porta in-
somma & contemporaneamente pitl a-
perta del semplice spazio aperto, illimi-
tato, senza confini, e piti chiusa della
mera indifferenziata parete [...] La pa-
rete & muta, la porta parlas®9; «La porta
& cid che separa senza separare»?'; «la
porta costituisce il limite tra il mondo
estraneo e il mondo domestico, nel ca-
sodiun’abitazione ordinaria; tra il
mondo profano e il mondo sacro nel
caso di un tempio. Percio varcare la so-
glia significa aggregarsi a un mondo

nuovos2,

L'individuazione della forma

Dai tipi e i simboli alla forma

Il prototipo della porta-ponte &
sicuramente la «porta-ponte le-
vatoio» presente in qualsiasi
cinta murata e che Padova, forse
con pil facilita che in altre oc-
casioni per le ragioni prima
spiegate, ha trasfarmato da pon-
te emobiles in costruzione fissa
—fin dall’origine - evolvendo il
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«tipox» in una somma dei due
«tipi» i cui assi principali sono
ruotati di 90° e relazionati ad un
terzo asse, quello stradale (figu-
ra 3).

E possibile, pur riproponendo
la binata tipologica, per le ragio-
ni funzionali anzidette, scardi-
nare la consequenzialita dei due
tipi ordinandoli su un medesimo
asse (figura 4).

Questo sottile adattamento del
bi-tipo alla funzione, sicura-
mente restituisce 'originario si-
gnificato ai due tipi ristabilendo
una sorta di parificazione nel lo-
ro reciproco rapporto. Infatti il
«levatoio» essendo usualmente
percepito dalla parte della se-
zione, anziché dalla parte del
prospetto come normalmente il
tipo ponte é fissato nell'immagi-
nario collettivo — da cui la fun-
zione di unire le due rive oppo-
ste — assume un ruolo subordi-
nato a quello della porta, mentre
nella proposta progettuale la
fruizione percettiva avviene at-
traverso la sovrapposizione del-
le due figure entrambe secondo

lo schema classicamente rico-
nosciuto. A questa sorta di pari-
ficazione delle figure attraverso
la dinamica percettiva si intende
far corrispondere anche un‘ana-
loga equiparazione nella dina-
mica evocativa, da cui una ne-
cessaria eguale attenzione ai
contenuti simbolici di entrambe
le figure.

Dalla forma ai contenuti

L'intenzione che ha sotteso
questo breve excursus tra storia,
morfologia e simbolismo & stata
quella di procedere nella defini-
zione della forma attraverso i
contenuti che questa dovrebbe
comunicare.

La trasmissione dei contenuti
avviene attraverso quel fenome-
no di «riempimento», cui prima
si faceva cenno, che viene sti-
molato dalla tensione che si
crea tra le forme geometriche e-
lementari «portatrici» ciascuna
di una propria autonoma comu-
nicativita che sommata alle al-
tre struttura il «pensieros.

Questa capacita comunicativa

Una «porta» a Padova Est

5. Una proposta di «porta-ponte» per
Padova Est.

& tanto piu esplicita quanto pit
la tensione tra «forze» contra-
stanti & in grado di suscitare e-
motivita (definita da Ejzenstejn
come «pathos»23).

La ricerca dell’'equilibrio inun
sistema complesso di forze & pre-
rogativa principale della struttura
e natura dei ponti e pud, in que-
sto caso, diventare I'elemento fi-
gurante della «porta» che pal-
marmente aderente a questo si-
stema di forze diventa mezzo di
comunicazione di quella dinami-
cita che & caratteristica peculiare
del tessuto sociale e identita stes-
sa di questa parte nord-orientale
di territorio della citta.

Senza dilungarsi sulle motiva-
zioni che hanno suggerito il di-
segno di figura 5 e sul potere e-
vocativo comunicante da cia-
scuno degli elementari sistemi
di forze centripete e centrifu-
ghe, orizzontali e verticali, e da
quello del loro complessivo e-
quilibrio, sivuol dare un ac-
cenno sgrafico» che esemplifi-
chi e materializzi quanto sin

qui teoricamente indagato. ¢

Note

1. R.Cessi, Storia di Padova, p. 12,

2. Uno statuto del 1337 parla di paliz-
zatat, in A. Simioni, Storia di Pado-
va, pp. 657-658.

AANVV., La cita di Padova, p. 93.
AANMV., La citti di Padova, p. 118.
A. Simioni, op. cit., p. 796.

E. Franzin, Padova e le sue mura,
Introduzione di L. Puppi, p. 9.
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R. Cessi, op. cit., p. 30.
8. Vedi al proposito gli interventi di

G. Roviaro in questa rivista ai nn,
81 (lug. '96) e 84 (ott. '96).

9. Questo metodo & tipicamente pra-
ticato nella prosa: tanto pit un te-
sto & evocativo, tanto pill esso si su-
blima in poesia (vedi al riguardo Fi-
lipetti Roberto, La poetica del Leo-
pardi, p. 5.

10. R. Arnheim, La dinamica della for-
ma architetfonica, p. 223,

11. E. Siviero, !l ponte e l'architettura, in
particolare il capitolo «Il Ponte: sim-
bolo e paradigmans di M. Gamba.

12. G. Pizzetti, «Alcune considerazioni

sull’evoluzione del pontes, Casa-
bella 469/81, p. 27.

13. V. Gregotti, D. Matteoni, «| ponti a-
bitatix, in Rassegna 48, dicembre
1991, p. 9.

14, C. Carrieri, Il ponte come «luogo»
e come forma simbolica, p. 19,

15. M. Heidegger, Bauen Wohnen
Denken 1951, p. 101.

16. G, Simmel, Bruck und Tur, p. 7.
17.R. Guénon, Symboles fondamen-
taux de la Science sacrée, p. 332,

18. G. Simmel, op. cit., p. 5.

19. G. Simmel, op. cit., p. 7.

20, G, Simmel, op. cit,, p. 5.
21, C. Carrieri, op. ci
22, M. Biraghi, Porta multifrons, p. 27.
23, 5. Ejzenstejn, La natura non indiffe-
rente, Marsilio, Venezia 1981,
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A COLLOQUIO CON UN MAESTRO
Giancarlo De Carlo

Giancarlo De Carlo, uno degli architetti italiani di maggior rilievo, ha
insegnato in numerose universita italiane straniere. Attualmente dirige
la rivista Spazio e Societa e I'lLAUD, un laboratorio progettuale itine-
rante che quest’anno & stato ospite della citta di Venezia. E conosciuto
come "urbanista che ha messo al centro della pianificazione la proget-
tazione dello spazio fisico. Le sue architetture si configurano come si-
stemi complessi di funzioni e percorsi, all’interno di una ricca rete di
relazioni con la citta di cui diventano forti interpreti.

Acuradi Un problema che investe pesante-

Davide Longhi
e Viviana Ferrario

mente le Scuole di Architetturaei
progettisti & il rapporto tra citta,
pianificazione e architettura, so-
prattutto in Italia dove gli strumenti
urbanistici non sono riusciti, nella
maggior parte dei casi, a controlla-
re né tantomeno a promuovere uno
sviluppo urbano compatibile con la
grande qualita degli insediamenti
storici. Come uscire da una tale im-
passe? Un piano di progetti pud ri-
stabilire un equilibrio tra citta e ur-
banistica?

La grande contrapposizione tra
Piano e Progetto & stata molto
rumorosa, ha impegnato la cul-
tura urbanistica e architettonica
italiana per vari anni, e forse
ancora non e finita. Credo che
sisia trattato di un falso proble-
ma: invece di porre i due termi-
ni in contrapposizione si sareb-
bero dovute cercare le loro
possibiliintegrazioni. | piani

12 GALILEO 99 » Gennaio 1998

sono necessari—non c'e dub-
bio - perché non & possibile
che la trasformazione del terri-
torio avvenga senza idee su co-
me il territorio si vorrebbe che
fosse. | piani, perd, non posso-
no essere quei meccanismi
sempre pitt complicati, sempre
pil autoritari e sempre pil inef-
ficienti, carichi di norme, di di-
vieti e di retorica, che sono di-
ventati in questi ultimi anni. La
reazione a questo goffo stato di
di cose ¢ stata altrettanto goffa.
Si & detto «basta coi piani, fac-
ciamo la citta con i progetti:
progettiamo la citta per parti
che andranno insieme da soles.
Il disastro che ne & venuto fuori
mi pare lampante, pari a quello
che & uscito dai piani autoritari
che pretendevano di fare a me-
no dei progetti.

Un piano oggi dovrebbe essere
un compendio di indirizzi e di
comportamenti che continua-
mente vengono messi a punto
attraverso progetti di architettu-
ra che diano alle previsioni dei
piani consistenza e figura fisica.
Tra Piano e Progetto deve esse-
re stabilito un rapporto di verifi-
ca reciproca: il progetto archi-
tettonico deve avere la capacita
dicorreggere gliindirizzi del
Piano, i quali a loro volta, nel
correggersi, condizionano le
configurazioni proposte dai
progetti.

Sono ancora molti gli studiosi della
citta che credono nella pianificazio-
ne come processo: un percorso che
partendo da alcune premesse og-
gettive assicura la qualita del siste-

ma di interventi. Al contrario non &

forse il progetto stesso, come gia si
diceva, che procedendo per tentati-
vi diventa uno dei mezzi conoscitivi
essenziali per il governo del proces-
so di trasformazione della citta?

Si, i percorsi lineari nei quali si
& creduto a lungo e nei quali
molti ancora credono, si sono
dimostrati del tutto inefficienti.
Del resto i processi organici
che governano la vita sono ge-
neralmente tortuosi, procedono
per tentativi ed errori, aggiusta-
no continuamente la rotta. Non





































































