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Silvano Zorzi,
designer strutturale

Tullia Iori, Gianluca Capurso
Storici dell'ingegneria, responsabile scientifico e ricercatore del progetto SIXXI
presso I'Universita degli studi di Roma Tor Vergata

Silvano Zorzi & stato uno dei protagonisti della Scuola italiana di ingegne-
ria del Novecento, insieme a Pier Luigi Nervi, Riccardo Morandi e Sergio Musmeci.

Grande esperto di cemento armato precompresso, ha lasciato un patri-
monio di ponti bellissimi, dal Nord al Sud dell'Ttalia: a Milano, a Genova, a Roma,
a Napoli, dal Friuli alla punta estrema della Calabria e git in Sicilia.

Nasce nel 1921: con Nervi corrono 30 anni e con Morandi quasi 20. E sono
anni importanti: Zorzi opera solo nel secondo dopoguerra, partecipa attivamente
alla ricostruzione, diventa famoso negli anni del boom. Quando arriva la crisi deve
affrontarla: € ancora giovane e mentre gli altri due, pitt anziani, fanno valere le loro
carriere all'estero, Zorzi é in Italia che trova un modo per continuare a progettare i
suoi «capolavori postumir: quelli realizzati quando l'ingegneria «Made in Italy» non
¢ la pit importante del mondo com’era stato negli anni del miracolo.

Capolavori realizzati in un mondo del lavoro in profondo cambiamento:
allinizio della sua carriera i cantieri sono pieni di operai, che vanno occupati in
massa (le opere pubbliche servono anche per sconfiggere la disoccupazionse) e che
costano pochissimo. Sono gli operai che montano a mano le centine tubolari Inno-
centi, a cul si affida un cantiere senza macchine e senza attrezzature. Poi pero, a
partire dalla meta degli anni Sessanta, il costo del lavoro aumenta rapidamente:
le rivendicazioni sindacali introducono finalmente la cassa edile, le ferie, le tutele
in caso di malattia e infortuni, la giornata pagata anche se ¢'¢ maltempo e non si
puo lavorare, le 45 ore a settimana, gli straordinari non obbligatori. Loperaio non &
piu il costo pit basso del cantiere: e per questo la costruzione in Italia, soprattutto
delle grandi strutture, cambia: sirinnova, accettando l'industrializzazione.

Zorzi perd non rinuncia mai all'identita della Scuola italiana, all'originalita
del linguaggio delle strutture. La sua sara un'industrializzazione «all'italianas, sen-
za omologazione.

Se Nervi e Morandi si possono definire «artigiani» puri, che pensano alle
loro strutture come grandi sculture alla scala del territorio, come oggetti unici e
irripetibili, Zorzi invece € piu simile a un «designer industriale». Lavora proprio
come i progettisti che si dedicano a disegnare tavoli, sedie, lampade, librerie perla
produzione industriale. E non & strano: perché un ponte & pit simile a un tavolo che
auna casa: € un oggetto d'uso, funzionale. E Zorzi &, a pieno titolo, un designer del
Made in Italy, parte integrante di quel mitico gruppo che da Milano, a partire dagli
anniSettanta, conquistaivertici mondiali in questo settore.

Designer che immaginano un prodotto funzionale senza rinunciare alla
qualita della manifattura artigianale; riproducibile in serie, ma limitata; industriale,
ma di fatto realizzato in fabbriche a gestione famigliare, con attrezzature flessibili,
capacidiriorganizzareil ciclo produttivo per adeguarsi ai nuovi prototipi.

Usando una metafora legata a un altro cavallo di battaglia del Made in
Italy, che & la moda, Nervi e Morandi si possono definire sarti di haute couture, da
atelier; e invece Zorzi uno stilista del prét-a-porter, che non disegna pitl un capo uni-
co, ma e proprio come i primi stilisti milanesi di inizio anni Settanta che sfilano con
le loro piccole collezioni: uno stilista minimalista, se volessimo cercare una defini-
zione perilsuostile.

Linizio non & stato facile. Nel 1939 Zorzi si iscrive alla facolta di ingegneria
della sua citta natale, a Padova, ma con lo scoppio della guerra & chiamato al servi-
zio militare ed & costretto ad abbandonare gli studi. Larmistizio dell'8 settembre
1943 1o coglie sotto le armi, al Nord: pur dinon collaborare con la Repubblica di Sald,
e non rischiare di essere deportato in Germania, scappa, in Svizzera. E una fuga
rocambolesca: cade in un precipizio, contrae una setticemia ma alla fine riesce a
espatriare. E, in esilio, succede l'imprevedibile, l'evento che gli cambia la vita: in-
contra Gustavo Colonnetti, anche luiin esilio in Svizzera. Colonnetti, noto antifasci-
sta, & il professore di Scienza delle costruzioni del Politecnico di Torino, una perso-
nalitd indiscussa dell'ingegneria italiana. Con la collaborazione dell'Universita di
Losanna, organizza i «campi di internamento universitaris, in cui raccoglie giovani
fuggiaschi, gia studenti universitari. Li organizza in varie discipline e degli allievi
ingegneri si occupa personalmente, tenendo corsi di meccanica delle costruzioni
con particolare attenzione a una tecnica innovativa, che pochi al mondo conosco-
no: il cemento armato precompresso. Lo ha conosciute in Francia, da Eugéne Freys-
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sinet prima della guerra, ha depositato gia un brevetto, ha
messo a punto un modello di calcolo: &€ convinto che sia la
soluzione perfetta per «progettare e calcolare meglion.

Zorzi e in prima fila: e condivide le lezioni con giovani
o futuri architetti, in seguito esponenti di eccellenza proprio
del design milanese e che gli infondono la passione per il
disegno degli oggetti d'uso: Vico Magistretti, Angelo Man-
giarotti, ma anche i gia laureati Ernesto Nathan Rogers,
Aldo Favini e molti altri ancora. Quando Colonnetti viene
riportato a Roma, ormai liberata, Zorzi completa gli esami
in Svizzera, poi riconosciuti dall'Universita di Padova ai fini
dellalaurea, e viene subito assunto al Centro studi sugli stati
di coazione elastica che Colonnetti, divenuto alla fine della
guerra presidente del Cnr, ha istituito al Politecnico di To-
rino. Ma Zorzi non ¢ un ricercatore da laboratorio e appena
puo sidedica a progettare ponti. L

Lesperienza svizzera lo ha perd plasmato per sempre:
cemento armato precompresso e design resteranno gli ele-
menti chiave del suo modo di pensare alle strutture.

Gianel 1950, in un piccolo ufficio tecnico, progetta uno
dei primi pontiin cemento armato precompresso nel mondo,
quello per il piano inclinato dell'impianto idroelettrico del
Mucone in Calabria. Subito dopo apre uno studio di proget-
tazione a suo nome, con sede a Milano, che nel 1961 diven-
teralaIN.CO., Ingegneri Consulenti.

Loccasione prestigiosa non tarda ad arrivare. Zorzi ha
35 anni quando vince l'appalto-concorso, con l'impresa Riz-
zani, per il primo importa‘nte ponte dell'’Autostrada del Sole,
quello che scavalca il Po a Piacenza. Finito a marzo del 1959,
éuna struttura semplice: 16 travi di 76 metri diluce ciascuna,
di cemento armato precompresso con il sistema BBRV (im-
portato dalla Svizzera), semplicemente appoggiate sulle pile.

Pochi anni dopo, nel 1961, per completare il tracciato
dell'’Autosole, Zorzi progetta altri due ponti, entrambi sull'Ar-
no, per l'impresa Astaldi, ben piti complessi: per il primo, a
Incisa, accosta due archi-portali in cemento armato precom-
presso, di 104 metri di luce; per 'altro, a Levane, sceglie il
cemento armato ordinario per disegnare un sontuoso arco
poligonale di 134 metri. Entrambi sono costruiti su spettaco-
lari castelli di tubi Innocenti. .

Conl'Autostrada del Sole finisce perd in Italia la stagio-
ne dei grandi ponti ad arco: dopo il 1964 non se ne costrui-
scono quasi piu. Le ragioni sono tante: la nuova normativa
antisismica suggerisce di non usare strutture spingenti; le
soprintendenze ai beni culturali considerano l'arco troppo
ingombrante nel paesaggio; e poi montare la centina a mano
& diventato troppo costoso, con l'aumento della paga degli
operai. Si afferma cosi un nuovo tipo di viadotto, gia diffuso
in tutta Europa, che scavalca le vallate con tante pile vicine,
altissime, collegate dalla travata rettilinea: & un segno pit
astratto, pitlinvisibile, in alto nel cielo.

Zorzi per un po' continua a disegnare ponti particola-
ri, unici: sull'autostrada Salerno-Reggio Calabria progetta il
viadotto sullo Sfalassa, di 376 metri di luce: realizzato duran-
te la breve stagione d'oro dell'acciaio in Italia, & un portale a
puntoniinclinati, che vengono fatti ruotare durante il cantie-
Te, con una operazione meccanica, in modo da rinunciare ai
sostegni provvisori.

Poi anche lui si adegua al nuovo tipo di viadotto «line-
are e slanciaton, che non sembrerebbe lasciare molto spazio
alla progettazione. E invece no: Zorzi riesce comunque a di-
segnare capolavori.

Razionalizza il cantiere e lo «ndustrializza» senza ri-
nuneiare al getto in opera. Non ama la prefabbricazione in
officing, con travi preparate lontano e pol trasportate pey
chilometri. Immagina piuttosto un cantiere-macchina: una
fabbrica che si muove, seguendo l'avanzamento del ponte,

1 Il ponte G. Romita sull'Arno a Levane per
I'Autostrada de! Sole, 1962-1964.
Foto Sergio Poretti

2 |l viadotto sul torrente Fichera a Polizzi
Generosa, per I'Autostrada Palermo-Catania,
1970-1972. Foto Sergio Poretti

3 [l ponte P. Nenni sul Tevere perla linea A della
metropolitana di Roma, 1964-1973.
Foto Sergio Poretti

4 |l ponte sul Tagliamento tra Pinzano e
Radogna, 1967-1970. Foto Sergio Poretti

5 Il viadotto su! Gorzexio a Voltri per l'autstrada
Voltri-Alessandria, 1973-1978.
Foto Sergio Poretti

6 |l viadotto sul Teccio a Cadibona per l'autostra-
da Torino-Savona, 1974. Foto Sergio Poretti



attrezzata per consentire il getto monclitico. Per questo in-
troduce, tra i primi in Italia, due macchine speciali, impor-
tate dalla Germania ma adattate al cantiere italiano con la
complicita della piccola impresa di Angelo Farsura, che solo
poidiventerala Cogefar.

Una & la «centina autovarantes una piccola officina
mobile, coperta da un tetto a falde, che si appoggia sulla te-
sta dei piloni, costruiti prima, e che poi scivola avanzando da
un pilone all'altro. Dentro c'e tutto quello che serve: la cas-
saforma per sagomare il cemento, le pompe per eseguire il
getto in opera, gli strumenti per vibrare e compattare, ma-
novrati da pochioperai che lavorano al coperto, in sicurezza.

L'attrezzatura mobile viaggia alla velocita di una cam-
pata a settimana (30-40 metri) e si lascia dietro, come una
scia, l'impalcato, dalla sagoma staticamente perfetta: un na-
stro sottile e leggero che si genera in quota, in un cantiere
senza ponteggi, senzaingombriaterra.

Diventa conveniente quando si ripetono decine di
campate tutte uguali: per esempio nelle strade pensilit, le
»sopraelevate». Zorzi ne progetta tante, anche usando tecni-
che di costruzione piu tradizionali: comincia con la tangen-
ziale ovest di Milano, poi quella della Lanterna a Genova, nel
porto di Sampierdarena; infine a Cosenza, a Trieste, a Napo-
li. Sopraelevate urbane frutto del sogno futurista di quegli
anni di spostare il traffico in alto, e di lasciare sotto la citta
verde e senza macchine.

Poi le sopraelevate extraurbane, i lunghissimi viadot-
ti da centinaia di campate per i quali la macchina «autova-
rante» & la soluzione: il viadotto dei Parchi, a est di Milano,
oggi irriconoscibile per via del raddoppio; ma anche il via-
dotto Fichera, lungo l'autostrada Palermo-Catania, in Sicilia:
199 campate uguali, che assecondano sinuosamente il per-
corso del fiume.

La strada pensile & come un portico: l'intradosso deve
essere bello, perché si apprezza da sotto. Zorzi & molto abile:
le pile sono snelle e sagomate, centrali alla piastra di impal-
cato che si apre a mensola, assottigliandosi sui bordi. Anche
l'attacco trala piastra ela pila non € maibanale ma prende la
sagoma di un capitello stilizzato. Sono belle le sopraelevate
di Zorzi ma, nell'incuria di questi tempi, assai difficili da ri-
conoscere, tra le tante sciatte e senza autore realizzate negli
annisuccessivi.

A Roma Zorzi non costruisce la sopraelevata, che in-
vece ¢ firmata da Fabrizio De Miranda, ma disegna con lo
stesso criterio, insieme a Luigi Moretti, il ponte con cui la me-
tropolitana scavalca il Tevere, nei pressi di piazza del Popolo,
completato nel 1972: due pile biforcute, sottilissime, sosten-
gono l'impalcato arrotondato, in omaggio alle curve baroc-
che di Roma. Un gioiello dimenticato ma che ancora stupi-
sce se osservato daipontivicini.

L'altra macchina che Zorzi porta in Italia e il carrello-
ne scorrevole per la costruzione «poco a pocos. Serve sempre
per costruire i viadotti, perd a shalzo, partendo dalla testa
della pila: la macchina si sporge a mensola e consente di
gettare in opera un concio dell'impalcato, lungo circa 4 me-
tri. Per evitare di deformare il pilone, l'impalcato ¢ realizza-
to simmetricamente, da tutte e due parti. Si avanza «poco
a pocoy, appunto, con le due mensole che sporgono fino a
toccare quelle in costruzione dal pilone vicino. Zorzi adotta
questa attrezzatura per la prima volta nel 1967, in una serie
di viadotti lungo 'autostrada Azzurra in Liguria, da Genova
aRapallo.

E poi nel ponte sul Tagliamento alla stretta di Pinzano,
che sostituisce un precedente ponte pioneristico a tre arcate
di cemento armato, inaugurato nel 1906 e distrutto da una
piena nel 1966. Qui Zorzi disegna, per l'impresa Rizzani, un
ponte a unica luce, di 163 metri: & un portale a tre cerniere,

in cemento armato precompresso, ma la costruzione avvie-
ne a sbalzo dalle sponde, una volta bloccate temporanea-
mente le cerniere con profondi tirafondi incastrati nella roc-
cia: concio dopo concio le due mensole arrivano a toccarsiin
chiave, senza inflettersi per l'effetto della precompressione
provvisoria. La proporzione € perfetta; come si conviene alla
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storia del luogo, oggetto di dura battaglia durante la prima
guerra mondiale, il ponte & monumentale: la luce gigante e
la grande altezza sull'acqua lo isolano dal rapporto con I'uo-
mo ma al tempo stesso appare come un segno sottile, quasi
magico, nel paesaggio fiabesco di acqua cristallinag, fondale
rosato e verde dolomitico.

Nel disegnare i ponti a pile altissime, Zorzi inventa an-
che una soluzione statica originale: anticipata nel 1963 per
la passerella di Rezzato, nello stabilimento Italcementi, e
messa a punto nei viadotti Gorzexio e Teccio in Liguria. Qui
la sommita del pilone & svuotata: restano solo due lame pa-
rallele: sembra un diapason. Perché smaterializzare proprio
il punto piu delicato, in cui il pilone incontra 'impalcato? Ci
sono almeno due buone ragioni.

Normalmente le pile sono disposte a interasse regola-
re, a quote diverse nelle vallate chéstavalcano: quindi han-
no altezze differenti e comportamenti statici differenti: una
pila lunga e una pila tozza si comportano in modo diverso,
hanno rigidezze diverse. Se invece la fascia superiore di
ogni pila viene disegnata identica, con una rigidezza mi-
nore rispetto a quella inferiore, & come se il viadotto vero e
proprio cominciasse a quella quota e la parte inferiore fosse
solo una sorta di base. In pratica, Zorzi distribuisce meglio
la sollecitazione su tutte le pile, che diventano staticamente
equivalenti.

Ma non basta: le lame sottili delle pile/diapason sono
capaci di assecondare le sollecitazioni orizzontali, quindi
anche di assorbire le deformazioni termiche e le azioni di fre-
nata. In questi viadotti non sono pit necessari i giunti di dila-
tazione sull'impalcato, con risparmio economico e anche con
sollievo degli automobilisti che non sobbalzano a ogninodo.

Una soluzione statica funzionale ed esteticamente bel-
lissima: la pila & trasparente in alto, l'impalcato sembra anco-
ra pittleggero: di nuovo, un oggetto di design in grande scala.

Nonostante i tentativi di Zorzi, alla meta degli anni
Settanta lingegneria italiana entra in una crisi irreversibi-
le: diventa sempre piu difficile vincere gli appalti-concorso
proponendo la soluzione tecnica migliore, pili innovativa.
Zorzi si lamenta spesso di questo nuovo clima. Continua a
lavorare ostinatamente fino alla fine degli anni Ottanta, poi
la salute lo abbandona e il 13 marzo 1994 muore, lasciando
un patrimonio di opere di «design strutturale» a cui dovrem-
mo oggiprestare unpo' piu di attenzione.

Silvano Zorzi, Ingenieur und Designer

Die italienische Ingenieurstradition erreichte Mitte
der 1960er-Jahre ihren Hohepunkt. Kurz danach versank
sie in der Bedeutungslosigkeit. Ein Grund dafiir waren
fundamentale Anderungen in der industriellen Produktion
und das pl&tzliche Abflauen des Wirtschaftsbooms. Die
folgende Sparpolitik fithrte schliesslich in die Wirtschafts-
krise der Siebzigerjahre. Eine weitere Ursache war ein
tief gehender Wandel des gesamten Sektors des Ingenieur-
wesens. Der Anstieg der Arbeitskosten, das Aufkommen
der Informationstechnologie, die Verdnderungen in den
Berechnungsmethoden sowie die fortschreitende Speziali-
sierung fithrten zur Verdrangung der klassischen Figur
des Konstrukteurs grosser Bauwerke, der bis zur Indus-
trialisierung des Landes durchaus noch existierte. Danach
waren auch in Italien Briicken oder stiitzenlose Uber-
dachungen nicht mehr das Werk eines einzelnen Protago-
nisten, sondern ein anonymes Produkt eines Teams von
Experten auf der Basis standardisierter Bausysteme.
Trotz ihres schnellen und unaufhaltsamen Niedergangs
hinterlésst die italienische Ingenieurstradition eine Reihe
«posthumer» Meisterwerke. Darunter die spaten Werke
Silvano Zorzis, eines der Protagonisten des Wiederaufbaus
der bewegten Nachkriegszeit, und zugleich eines der
wenigen, der sich dem Aussterben der Spezies des klassi-
schen Ingenieurs widersetzte. Auf welche Weise? Er
verweigerte sich der Nivellierung, die die Spezialisierung
und Vorfertigung unweigerlich mit sich brachten; er
erneuerte bestehende Konstruktionssysteme auf seinen
italienischen Baustellen; er antwortete auf die Simplifi-
zierung des Tragwerks, die sich aus den verdnderten
Produktionsbedingungen ergab, mit einem qualitétsvol-
len Entwurf, der sich durch eine geschickten Formgebung
der Pfeiler, durch eine prazise Gestaltung des Trager-
profils oder durch die Silhouette der Deckplatten auszeich-
nete. Seine Herangehensweise hatte utopische Ziige -
und brachte einige Ingenieursbauten herausragender
Qualitat hervor. (1965)

Approfondimento
espazium.ch/archl5-18_lori_capurso
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