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1 veduta del ponte ultimato,

con la ringhiera montata, 1976

view of the completed bridge with

the railing installed, 1876

2 veduta ravvicinata del plastico

del ponte, 1963

close-up of the model of the bridge, 1963
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L'ultimo ponte sul Tevere
Tullia lori

E il segno pill sottile tracciato sul Tevere, a dispetto del suo
ponderoso “carico viaggiante”. |l ponte che consente alla
metropolitana di attraversare il flume, nei pressi di piazza
del Popolo, propone un'immagine atipica per Roma. Incon-
sueta dal punto di vista strutturale, essendo il ponte conce-
pito secondo uno schema primario, elementare —la trave
continua su piu appoggi—, assai pitl sobrio della successio-
ne di arcate a tutto sesto dei ponti storici in pietra o dei piu
moderni archi ribassati ad unica luce in cemento armato,
tipo “Risorgimento” (1911). Ma ancor pill inedita dal punto di
vista formale: I'impalcato a piastra monolitica e le due pile
in alveo, lamellari e biforcute, si distinguono da tutti i prece-
denti tiberini. Il primo, arrotondato sui bordi, & affilato come
solo il cemento armato precompresso consente; le secon-
de, rivisitazione stilizzata delle tradizionali versioni sagoma-
te a goccia, ad osservarle di prospetto —come & naturale se
si percorrono i ponti vicini— spaventano per l'esilita, tornan-
do vigorose solo quando la prospettiva consente di coglier-
ne la posa a braccia allargate. L'aspetto omogeneo, che fa
percepire l'insieme come fuso in un unico enorme stampo,
si deve al trattamento continuo del calcestruzzo lasciato a
vista: casseri perfetti, cemento bianco, getti abilmente cola-
ti rendono preziosa la superficie della sagoma morbida,
assai pill di qualunque rivestimento in travertino.

Forme snelle e plastiche, dunque, per un ponte che & signi-
ficativo esempio di quella progettazione minimale, sofisti-
cata che, negli anni Sessanta in Italia, vede spesso abbina-
ti ingegneri e architetti alle prese con opere che somiglia-
no a giganteschi prototipi di design industriale. Qui il fortu-
nato incontro & tra il piu essenziale degli ingegneri del
cemento armato precompresso, Silvano Zorzi, e il pil raffi-
nato degli architetti del dopoguerra italiano, Luigi Moretti.
E I'ingegnere a chiarire il ruolo di entrambi nella progetta-
zione: «quando proposi a Moretti una soluzione base per il
“Nuovo ponte sul Tevere" [...] egli ne colse subito il mes-
saggio di “essenzialita strutturale” ed entusiasticamente
ne modello sapientemente i contorni, sempre in accordo
con la interpretazione della necessita statica»'. Zorzi dun-
que stabilisce lo schema statico, valuta le dimensioni pos-
sibili, scompone I'insieme in parti autonome di progetta-
zione; Moretti sagoma le pile, ingentilisce i bordi dell'im-
palcato, risolve la forma degli appoggi disegnando curve e
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controcurve. A differenza delle altre occasioni in cui i due,
nelle more dell’approvazione di questo progetto, lavorano
insieme, qui tutto rimane sotto il controllo dell'ingegnere e
dei suoi collaboratori, Aldo Muller e Pietro Piscitelli.

Come nasce, dunque, 'ultimo ponte sul Tevere a Roma,
intitolato a Pietro Nenni (anche se si propose di dedicarlo
a Moretti, che morendo in mare il 14 luglio 1973, non avra
occasione di vederlo neppure collaudato)?

Zorzi e Moretti sono scelti dalla societa Metroroma per par-
tecipare all'appalto-concorso per il tronco Termini-Risorgi-
mento della linea A della metropolitana: la stessa societa si
era affidata alla coppia Riccardo Morandi e Mario Fiorenti-
no per la tratta Termini-Curato, perdendo pero la competi-
zione. Le modalita della gara sono semplici: senza neppure
un progetto di massima ma semplicemente fissando pochi
capisaldi (luogo di partenza, un paio di stazioni intermedie,
arrivo), le imprese vengono invitate a una prima fase di ela-
borazione, poco piu di un concorso di idee. Dal confronto,
pitl economico che urbanistico, fra i diversi tracciati elabo-
rati in autonomia, si mette a punto, per approssimazioni
successive e in pil fasi di gara, il progetto definitivo, com-
prensivo di soluzioni costruttive e computi.

Per I'appalto Termini-Risorgimento, bandito il 3 febbraio
1961, sono invitate quarantaquattro ditte ma solo sette si
prestano a questa faticosa procedura, presentando entro
sei mesi ben trentaquattro diversi progetti (Metroroma
propone undici varianti di tracciato). | punti chiave della
progettazione sono due: da una parte |'attraversamento
del centro storico, a rischio archeologico, dall'altra il supe-
ramento del fiume. Per questo nodo cruciale, inizialmente
I'ipotesi piu ragionevole sembra quella di una galleria
subalvea, che avrebbe dovuto pero attestarsi in una for-
mazione geologica di sabbia e limo imbevuta d'acqua, il
peggiore dei terreni. Nel luglio 1963, il Consiglio Superiore
dei Lavori Pubblici, chiamato ad aggiudicare la gara, sposa
invece |'idea di un nuovo ponte, avanzata da alcune con-
correnti e rivelatasi assai piu economica. Invita quindi tut-
te le ditte a riformulare i loro progetti sulla base di questa
decisione, aggiungendo poche istruzioni: il ponte non avra
piu di due pile, conformate idrodinamicamente per ridurre
il rigurgito; la luce centrale non sara minore di 39 metri,
per consentire il deflusso di piena; due corsie stradali, for-



temente volute dal Comune per fluidificare il traffico nel-
I'area, affiancheranno la sede ferroviaria. Il primo lavoro di
selezione avviene spontaneamente: non pil di quattro
concorrenti, infatti, rispondono alla nuova convocazione. |
progetti, presentati il 31 gennaio 1964, prevedono schemi
statici e costruttivi molto diversi —travata di acciaio, bow-
string parabolico, trave Gerber— che sfigurano perd al con-
fronto con l'elegante soluzione di Zorzi e Moretti, elabora-
ta per Metroroma: un impalcato in cemento armato pre-
compresso, sottile sottile (1 metro e 30 centimetri in chia-
ve su una lunghezza complessiva di 120 metri), ulterior-
mente ridotto nella corsia centrale per consentire alla
metropolitana di scorrere incassata, senza incombere sui
veicoli che viaggiano ai due lati. La complessa sezione tra-
sversale nasce dall’'assemblaggio di una coppia di piastre
ortotrope laterali, sagomate aerodinamicamente, intima-
mente alleggerite, collegate centralmente da un solettone
parzialmente incastrato, ribassato e complanare all'intra-
dosso: saranno le armature di precompressione a saldare
internamente le parti eterogenee e a farle lavorare insieme
come un unico corpo elastico monolitico. La forma delle
pile, distanti 46 metri, suggerisce |la geometria hascosta
dell'impalcato, essendo la sagoma biforcuta concepita per
sostenere le due distinte piastre laterali.

Prima di assegnare la gara occorre ancora sentire il parere
delle amministrazioni coinvolte e il ponte diviene subito
oggetto di polemiche. Forte € soprattutto l'indignazione
ambientalista, che giudica I'opera come una «intrusione
inammissibile» nel centro storico della citta, ideologico
parere negativo cui si associa immediatamente la Soprin-
tendenza. Pur costringendo ad un lungo ritardo, le polemi-
che non bloccano la procedura e il 27 giugno 1967 Metroro-
ma vince I'appalto per I'intero tronco, dopo un serrato testa
a testa con la Vianini, che viene battuta soprattutto in virtu
della favorevole valutazione espressa sul ponte.

Per aprire il cantiere occorreranno quasi altri quattro
anni. Durante |'approvazione del progetto esecutivo,
prontamente elaborato dall'impresa nel marzo del 1968,
il Genio Civile e il Consiglio del Lavori Pubblici inizieran-
no, infatti, un bisticcio su una questione di pochi centi-
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metri relativa alla quota di imposta dell'impalcato sulle
sponde, che rimandera a marzo del 1971 I'inizio dei lavo-
ri, quando sono ormai trascorsi dieci anni dalla pubblica-
zione del bando di concorso.

A dispetto di un cosi lento percorso burocratico, la
costruzione del ponte & un piccolo capolavoro di efficien-
za. | 'operazione si risolve infatti in meno di due anni, con
un ritmo incalzante giustificato forse dal timore che tut-
to si blocchi di nuovo: il collaudo invece si potra eseguire
solo a novembre del 1976, alla conclusione dei lavori del-
I'intera tratta di metropolitana.

Tra la primavera e |'estate del 1971, approfittando della sta-
gione di magra del fiume, si eseguono i pali di fondazione
delle pile, affondati per 50 metri e intestati sul profondo
strato resistente di argille vaticane, e si monta il blondin con
torri sulle due sponde, che facilitera tutti gli spostamenti
dei materiali; tra I'autunno e I'inverno successivi si costrui-
scono le spalle, i plinti e tre pile provvisorie, in cemento
armato, collocate a circa meta di ciascuna delle tre campa-
te, che sosterranno la centina. In quattro mesi si completa-
no anche le pile definitive, spesse in alcuni punti appena 75
centimetri. A gennaio del 1972 si vara la prima trave “pesan-
te" del sistema di elementi reticolari lineari componibili,
prodotto dalla Dalmine, e scelto come centinatura provvi-
soria, preferendolo all'ormai classico castello a ventaglio,
con cui lo stesso Zorzi ha realizzato i suoi principali ponti
autostradali. A meta maggio la centina € montata; nel frat-
tempo & avviata [a posa della carpenteria lignea, operazio-
ne delicata che porta via due interi mesi. Si giunge cosi alla
tessitura dei cavi di precompressione dell'impalcato: quelli
longitudinali, stesi nelle nervature tra i tubi di acciaio lucido
che alleggeriscono la sezione; quelli trasversali, che serrano
il solettone ribassato con le due piastre laterali.

Zorzi decide il sistema di precompressione solo nell’aprile
del 1972, tra una rosa di offerte che gli viene proposta dal
direttore dei lavori, Alfio Chisari: tra queste c’é anche il
Cesap, ciog il sistema di Morandi, subito scartato per “anti-
patia” tecnica. Pur essendo stato un pioniere del cemento
armato precompresso in ltalia, Zorzi, a differenza di molti
suoi colleghi, non ha mai brevettato un sistema originale di
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3 una delle pile del ponte & completata,
mentre si procede al montaggio della
centina, 21 marzo 1972

one of the bridge piers has been comple-
ted, as work proceeds for the assembly
of the centring, 21 March 1972

4 npile definitive e pile provvisorie,

21 marzo 1972

definitive and provisional piers,

21 March 1972

5 montaggio delle armature ordinarie
e di precompressione

assembly of the ordinary and prestress
reinforcements

6 dettaglio delle pompe impiegate

per il getto, 3 agosto 1972

detail of the pumps used for the pouring,
3 August 1972

7 il ponte é completato. Rimossa

la centina, occorre solo demolire

la pila provvisoria centrale, 1972

the bridge is complete. After the centring
is removed, all that remains is to demolish
the temporary central pier, 1972



tesatura e bloccaggio dei cavi®. Sceglie, ogni volta, |a solu-
zione in commercio che meglio si adatta al suo progetto:
questa volta & il sistema Tesit, preferito per la sua moderna
centralina oleodinamica che agisce su dodici martinetti
distinti, uno per ogni trefolo del cavo, mentre le barre Dywi-
dag sono riservate alla precompressione trasversale.
Finalmente, il 31 luglio, a mezzogiorno, inizia la gettata del-
limpalcato che si protrae per quattro giorni e quattro notti,
senza sosta, per evitare giunti e viraggi di colore ma soprat-
tutto per garantire al ponte il comportamento statico a pia-
stra monolitica che gli consente di essere cosi sottile. Per
assicurare in continuo i 2.300 metri cubi di calcestruzzo vie-
ne studiato un complesso balletto di autobetoniere per il tra-
sporto del materiale dall'impianto di produzione ai punti di
pompaggio sul ponte, dove sono impegnate decine di operai
in turni di lavoro di dodici ore. Pochi giorni dopo I'ultimo get-
to si tesano i cavi per meta del valore finale: quanto basta a
rendere la struttura autoportante. Si possono abbassare
allora le scatole a sabbia d'appoggio delle centine metalliche
e dare inizio al disarmo, che si conclude a novembre, quando
si completano anche le operazioni di precompressione:
ormai si possono demolire anche le pile provvisorie, usando
gli esplosivi per fessurarle e poi abbatterle.

Il ponte & pronto: oltre alla ringhiera, disegnata da Moret-
ti con una sagoma avvolgente che sottolinea i fianchi
sinuosi dell'impalcato —ma che sara poi realizzata con
diverse modifiche dopo la sua morte— non occorrono altre
lavorazioni di finitura.

Ilcemento armato viene infatti lasciato a vista, con nessun
trattamento superficiale del getto maturo: si leggono sulle
pile e sull'intradosso dell'impalcato le tracce serrate delle
sottomisure di legno piallato e dei listelli di compensato
marino, scelti per le superfici a forte curvatura. L'aspetto &
cosi molto distante dal linguaggio del brutalismo: anzi, |a
cura nel confezionamento della cassaforma e la miscela del
conglomerato rendono la superficie pregiata, sebbene ruvi-
da. E I'ltalbianco, il cemento bianco che lo stesso Zorzi, nel
1963, ha iniziato alle strutture precompresse con la passe-
rella di Rezzano, a qualificare la matericita dell'impasto. Il
trucco perd & anche nell’additivo, il Pozzolith, fluidificante e
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ritardante della presa: gia beniamino di tutti i ponti dell'Au-
tostrada del Sole, serve qui per migliorare la lavorabilita
durante il getto in continuo ma anche per esaltare il disegno
delle casseforme. D'altro canto le potenzialita dell’additivo di
modificare la grana della superficie a vista del calcestruzzo,
riproducendo con nettezza le venature del legno, sono mes-
se alla prova, proprio in quegli stessi anni, nei muri senza
giunti e senza riprese della Tomba monumentale Brion.

Se le analogie con Carlo Scarpa nella lavorazione del
cemento armato meriterebbero un approfondimento a
parte, le affinita di Zorzi con i designer italiani suoi con-
temporanei trovano, in questo ponte, piu di un riscontro. Il
disegno accurato di ogni componente, trattato quasi fos-
se un oggetto compiuto, autonomo, e la semplice giustap-
posizione delle parti, che rispecchia il rifiuto di schemi
statici vistosi, fanno di Zorzi il capofila di quel minimali-
smo strutturale che ricerca I'essenzialita dell'insieme
attraverso I'assemblaggio sofisticato e curatissimo di for-
me leggere e snelle. A consentire la semplicita della con-
cezione statica & sempre il meccanismo della precom-
pressione, di cui Zorzi, oltre che pioniere, & abile manipo-
latore. Meccanismo, normalmente segreto, che qui affiora
in superficie: nelle centoventuno testate delle barre tra-
sversali Dywidag che, come preziosi dettagli ornamentali,
punteggiano ritmicamente i due fianchi dell'impalcato.

Note

1 Interviste e testimonianze. Silvano Zorzi, in L'architettu-
ra di Luigi Moretti, «Parametro», 154, 1987, pp. 30-31.

2 |l suo unico brevetto noto & relativo al rivestimento in
lastre sottili di cemento armato precompresso a fili ade-
renti, applicato nel canale di derivazione dell'impianto di
Pontecorvo.

Desidero ringraziare Aldo Miiller e la In.Co., sede di Roma, per
la cortese disponibilita; la dottoressa Silvana Mare e I'ingegne-
re Gabriele Nati dell'Ente progettazione e servizi tecnici della
Societa Italiana per Condotte d’Acqua, per la gentilezza e la
pazienza con cui hanno favorito il ritrovamento e la consulta-
zione della documentazione del fondo Metroroma spa.
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8 disegno della pila del ponte. Variante
datata 29 gennaio 1972, che aggiorna

le terminazioni divaricate per renderle
compatibili con il montaggio della
centina Dalmine

drawing of the pier of the bridge. Variation
dated 29 January 1972, revising the
splayed ends to make them compatible
with the installation of the Dalmine
centring

9 progetto esecutivo. Disegno PE/12-2-
13 del 26 febbraio 1969. Impalcato:
armature correnti e traversi sulle pile
executive design. Drawing PE/12-2-13 of 26
February 1969. Surface: running reinforce-
ments and cross reinforcements

on the piers

10 veduta del ponte ultimato,

con la ringhiera montata, 1976

view of the completed bridge

with the railing installed, 1976

11 prova di carico, 28 novembre 1976.

Le autobetoniere di tipo Fiat 693 N

a tre assi si dispongono secondo

una delle condizioni di carico previste
load testing, 28 November 1976. The Fiat
693 N three-axle cement mixers positioned
to test one of the expected load conditions
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