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Ascesa e declino della Scuola italiana
d1 ingegneria'
TULLIA IORI » SERGIO PORETTI

N egli anni cinquanta e sessanta I'ingegneria italiana si impone all’attenzione in-
ternazionale con una serie di opere strutturali di grande originalita.

Nel passaggio dalla ricostruzione al miracolo economico le occasioni per realizzare
grandi strutture sono tante: il rifacimento delle migliaia di ponti demoliti; I’ A utostra.
dadel Sole; le olimpiadi di Roma del 1960; il centenario dell’Unita a Torino nel 1961;
gli hangar e le stazioni negli aereoporti internazionali; 1 grattacieli all’italiana a Mila,
no ¢ a Roma.

In questo fervore operativo prende corpo una vera e propria Scuola di ingegneria strut-
turale.

Come si spiega il paradosso per cui un Paese ancora in forte ritardo tecnologico espri-
me un’ingegneria particolarmente progredita?

Per rispondere bisogna ripercorrere un itinerario. L’exploit dell’ingegneria Italian Sty-
le & il momento culminante di una lunga sperimentazione, iniziata con 'avvento del
cemento armato ai primi del Novecento e continuata senza interruzioni negli anni dels
Iautarchia e della seconda guerra.

I boom dell’ingegneria ¢ un fenomeno tanto esaltante quanto fulmineo. Gia negli an-
ni della crisi immediatamente successiva, la meteora dell’ingegneria Italian Style & scom~
parsa. E nell’attivita seguente, a parte alcune code, I’opera strutturale italiana non riu-
scird pit a recuperare 'identitd del periodo aureo.

L’egemonia del cemento armato

La Scuola italiana ¢ univocamente basata sul cemento armato. La sua evoluzione segue
passo per passo I’avventuroso sviluppo delle grandi strutture realizzate con questo mate-
riale. Durante I’Ottocento, infatti, sebbene nelle universita si innesti una robusta tradi-
zione scientifica, nei vari Corpi dello Stato 'ingegnere assume il profilo professionale del
tecnico burocrate, che opera nella modernizzazione dei catasti, nello sviluppo della rete
stradale, nella bonifica delle zone paludose. A parte poche eccezioni, la realizzazione
delle strutture metalliche ¢ generalmente affidata a imprese e progettisti stranieri.
L’avvento del cemento armato, alla fine del secolo, imprime una svolta drastica allo
sviluppo dell’ingegneria in Italia (e dell’edilizia in generale). La diffusione del nuovo
materiale ¢ immediata. Rispetto alla costruzione metallica, infatti, il cemento armato
presenta una maggiore compatibilita con lo stato artigianale dell’edilizia italiana.
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Dopo un iniziale scetticismo, anche nel settore scientifico I’attenzione si concentra in-
teramente sul nuovo materiale. L’adeguamento al cemento armato della meccanica del.
le strutture, sviluppata in precedenza con esclusivo riferimento alla costruzione metal.
lica, ¢ opera in Italia dei due pitt eminenti rappresentanti della disciplina: Camillo Gui-
di e Sivio Canevazzi. Essi operano, entrambi, a stretto contatto con alcuni pionieri del
cemento armato. Guidi ha traisuoi allievi Giovanni A. Porcheddu, che ¢ uno dei pit
importanti agenti del sistema Hennebique. Canevazzi insegna a stretto contatto con
Attilio Muggia che, a sua volta, ¢ un agente dello stesso sistema francese.

Comincia cosi quel proficuo interscambio tra scienza e tecnica che restera uno dei ca-
pisaldi della scuola italiana. Protagonisti delle fasi cruciali della sua evoluzione saran-
no gli scienziati Arturo Danusso e Gustavo Colonnetti (allievi di Guidi), che agiran.
no in stretta collaborazione con una generazione particolarmente prolifica di ingegne-
I1 progettisti.

La sperimentazione su modelli e il «sistema Nervi

Dalla collaborazione fra Danusso e Nervi ha origine all’inizio degli anni trenta la lis
nea sperimentale italiana sulle volte sottili. Questa tipologia strutturale, attraverso le
opere di Torroja, di Candela, di Isler, ¢ uno dei motori per il rilancio in grande stile
della struttura in cemento armato. La superficie a doppia curvatura, resistente per for-
ma, ¢ uno strumento efficace per aggirare, per via geometrica, il punto debole della scar-
sa resistenza a trazione del calcestruzzo.

Teorico e progettista, Danusso ¢ convinto che il calcolo analitico basato sulla teoria ela-
stica sia inadeguato a descrivere il comportamento statico della struttura in cemento ar-
mato (in quanto non pud tener conto delle risorse nascoste che questa attiva nella fase
plastica). Partendo da questa considerazione, il professore apre in Italia la strada della
sperimentazione empirica per il calcolo e la verifica delle strutture (mentre Gustavo Co-
lonnetti si impegna per ’affinamento dello strumento analitico).

I1 punto di forza della strategia di Danusso sta nelle prove su grandi modelli, che con-
sentono di indagare direttamente lo stato di sollecitazione. Nel 1931, il laboratorio «Pro-
ve modelli e costruzioni», istituito nel Politecnico di Milano, inizia un’attivita di sup-
porto alla progettazione di strutture in cemento armato complesse e altamente ipersta.
tiche - dalle dighe, ai ponti, agli edifici alti - che proseguira, dal 1951, nel laboratorio
dell’IsMEs (Istituto sperimentale modelli e strutture) istituito dallo stesso Danusso a
Bergamo.

Lattivitd di Danusso si incontra, all’inizio degli anni trenta, con quella che Nervi, con
lo stesso orientamento, sta autonomamente conducendo da alcuni anni. Operando co-
me costruttore, 'ingegnere scopre direttamente in cantiere le inesauribili potenzialita
derivanti dalla plasmabilitd del materiale.
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Le dinamiche forme dello stadio Berta, sono il risultato di un’ideazione basata sull’ap-
prezzamento intuitivo del comportamento statico. Rimaste nude per mancanza di fon-
di, esse procurano a Nervi un’immediata fama di progettista moderno.

Qualche anno dopo, finalmente, nelle aviorimesse per I"acronautica militare a Orvies
to la collaborazione tra Nervi e Danusso puo concretizzarsi con le prove su un model.
lo (di celluloide), eseguite nel laboratorio di Milano.

Negli stessi anni dell’autarchia e della guerra Nervi si impegna, con la sua impresa,
Nervi & Bartoli, in una sperimentazione parallela, volta a reinventare il modo di fab-
bricare le strutture in cemento armato. Nelle forme resistenti, geometricamente com-
plesse, il problema costruttivo da risolvere ¢ quello delle casseforme necessarie per il get-
to in opera. E non si tratta soltanto del costo elevato: «La cassaforma in legname costi-
tuisce un passaggio obbligato attraverso forme proprie del legno, che limita la liberta
della struttura cementizia», scrive Nervi in Scienza o arte del costruire? nel 1945.

E necessario dunque inventare un procedimento costruttivo piti adatto alla natura del
materiale ¢ quindi anche pid semplice ed economico. Nasce da questa esigenza il «sis
stema Nervi». E un modo di fabbricare elementi in cemento armato del tutto nuovo.
Esso st basa su due geniali espedienti: la prefabbricazione strutturale e 1l ferrocemento.
La prefabbricazione strutturale consiste nel confezionare a pi¢ d’opera piccole parti e
nell’unire poi i pezzi prefabbricati con getti di «saldatura», ripristinando integralmen.
te la monoliticita e la continuita strutturale. Si evita cosi la costosa centina-cassaforma
necessaria nel procedimento usuale con il getto interamente in opera.

Il ferrocemento ¢ un inedito composto messo a punto negli anni della guerra, costruen-
do alcune barche. E un feltro composto di reti metalliche inglobate in un impasto di
cemento e sabbia, adatto alla realizzazione di solette sottili, che sfruttano la resistenza
per forma. In questo modo, anche nel confezionamento delle parti prefabbricate sifa a
meno della casseforma, in quanto la rete d’armatura puo trattenere I'impasto applica-
to direttamente a mano.

Perfezionato attraverso numerose esperienze minori, il sistema si rivela adatto alla rea-
lizzazione di grandi coperture. Ed ¢ questa la vera invenzione di Nervi: un sistema sem.
plice ed economico per costruire strutture di grande luce. Nel 1947, per il salone B del-
I’Esposizione di Torino, saldando in sito piccoli «conci d’onda» in ferrocemento del-
lo spessore di soli tre centimetri, prefabbricati manualmente a pi¢ d’opera, 'ingegnere
costruisce una volta a botte di oltre 9o metri di luce, con rapidita ed economicita stras
ordinarie.

Frutto a un tempo della concezione strutturale e del sistema costruttivo, la superficie
minutamente ondulata o nervata, originale reinterpretazione della volta sottile, diven-
ta nelle opere della maturita la cifra distintiva dell’architettura di Nervi.



Gustavo Colonnetti e la precompressione

Ma c’2 un altro strumento su cui si incentra la rivitalizzazione della struttura in cemen-
to armato in quegli anni. E la tecnica della precompressione.

In questo caso la scarsa resistenza a trazione del calcestruzzo, che comporta la difficols
ta di realizzare luci ampie, viene aggirata per via meccanica, approfittando della pos-
sibilita del composto armatura-calcestruzzo di innescare stati di coazione.

Anche sul fronte internazionale della precompressione 'Ttalia ¢ in prima linea. Men-
tre alla base dello sviluppo delle volte sottili, come abbiamo visto, ¢’¢ il sodalizio tra
Danusso e Nervi, il protagonista assoluto dello sviluppo del cemento armato precom-
presso in Italia ¢ un altro scienziato, Gustavo Colonnetti, anche lui esponente presti
gioso della Scuola torinese.

Convinto assertore della necessita di indagare le strutture «al di 12 della teoria classis
ca dell’elasticita», Colonnetti ha studiato a lungo sia il comportamento del corpo ela-
stoplastico sia gli stati di coazione. E quando, sul finire degli anni trenta, durante un
giro di conferenze a Parigi viene affascinato dagli esperimenti di Eugene Freyssinet,
intraprende un’efficacissima opera di divulgazione della precompressione in Italia.
In quella «rivoluzione dell’arte del costruire», infatti, riscontra una geniale applica-
zione delle proprie teorie, al fine di ottimizzare il comportamento strutturale del ce
mento armato.

Con questo entusiasmo, nel 1939 si impegna in varie iniziative: a settembre elabora un
sistema di calcolo per le travi ad armatura preventivamente tesa; a dicembre deposita
un brevetto per travi precompresse che sintetizza il meglio det sistemi gid messi a pun-
to dallo stesso Freyssinet e, in Germania, da Dischinger e da Hoyer.

Ma siamo in piena autarchia, a un passo dall’entrata in guerra e non ¢ certo il momen-
to pitt adatto per introdurre in Italia innovazioni nell’impiego del cemento armato.
Colonnetti non si ferma per questo. Durante la guerra continua a operare nel Campo
di internamento universitario italiano organizzato con la Scuola di Ingegneria di Lo~
sanna, in cui transitano alcuni degli ingegneri che saranno gli artefici della precompres-
sione in Italia: Franco Levi, Aldo Favini, Silvano Zorzi.

Richiamato a Roma nel dicembre del 1944 come Presidente del CNR, diviene uno dei
grandi registi della ricostruzione. In questa veste imprime una decisiva accelerazione
allo sviluppo del precompresso. Nel luglio del 1945 istituisce, presso il Politecnico di
Torino, il «Centro di studio sugli stati di coazione elastica», affidando la direzione a
Levi. Nel 1947 promuove il decreto legge che regola I'impiego delle strutture precom-
presse. Nel 1949 agevola la costituzione dell’ ANICAP (Associazione Nazionale Ita.
liana del Cemento Armato Precompresso).

Leffetto dell’azione promozionale ¢ immediato. Tra 1l 1949 e 1l 1951 si costruiscono 1
primi ponti in cemento armato precompresso: quello sul Samoggia di Giuseppe Riv
naldi, collaudato nel marzo del 1950; il ponte sull’Elsa di Riccardo Morandi, comple-
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1. SILVANO ZORZI, PONTE SUL TAGLIAMENTO ALLO STRETTO TRA PINZANO E RADOGNA, 1967-1970.
FOTO S. PORETTI

tato a settembre dello stesso anno; il ponte per I'impianto sul Mucone, del 1951, del pit
giovane Zorzl.

E ancora I'inizio della sperimentazione. Lo schema statico & quello piti semplice, la tra-
ve appoggiata, e la tecnica ¢ quella piti comune a cavi scorrevoli post-tesi. In cantiere,
teorici e progettisti lavorano fianco a fianco.

Ma per 1 progettisti pill appassionati, il precompresso spalanca un nuovo, stimolante
campo di ricerca. Da questa rivoluzionaria tecnologia nasceranno le inedite, stupefa-
centi strutture di Morandyi, la stessa magia alimentera il rinnovamento stilistico (pit so-
brio ma non meno sofisticato) che Zorzi condurra sugli schemi strutturali pit sempli-

ci (fig. 1).

Dalla ricostruzione al boom economico

Con le volte sottili di Nervi e con 1 primi ponti in precompresso siamo gia entrati nel vis
vo della ricostruzione postbellica. E iniziato un periodo di straordinaria operativita per
Iingegneria italiana, che finalmente puo applicare concretamente, nei grandi piani in-
frastrutturali, gli esiti di linee sperimentali lungamente elaborate negli anni precedenti.

Nella ricostruzione delle migliaia di ponti demoliti durante il conflitto, I’arco in ce-
mento armato ordinario, che ha avuto ampia diffusione nel periodo tra le due guerre,
continua a dominare la scena.

Alla meta degli anni cinquanta, sulla ricostruzione si innesta un vasto programma di
nuove opere edilizie e infrastrutturali. Siamo nel bel mezzo del miracolo economico.
Nel giro di pochi anni, dallo stato di cronica arretratezza I'Italia entra direttamente nel
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2. PIER LuiGl NERVI, ANNIBALE VITELLOZZI, PALAZZETTO DELLO SPORT, ROMA, 1956-1957.
FOTO S. PORETTI.

piccolo gruppo dei Paesi pit sviluppati. Un salto acrobatico che ha indotto recente-
mente gli storici dell’economia a definire il Paese «ritardatario di successo» sulla via
della modernizzazione.

E la fase in cui si forma sul campo la Scuola italiana di ingegneria. Non solo con le
opere del suol protagonisti pili noti, ma con I’apporto di due intere generazioni di teo-
rici e progettisti, che operano in stretta collaborazione: 1 maestri Colonnetti ¢ Danus-
so, afhiancati dagli allievi Levi, Giulio Pizzetti, Guido Oberti, Ceradini; 1 progettisti,
Giulio Krall, Nervi, Morandi, Carlo Cestelli Guidi inseguiti da vicino dai pitr gio-
vani Zorzi, Musmeci, Caré¢ e Giannelli, Galli e Franciosi.

L’ A utostrada del Sole, primo tronco di un vasto piano autostradale destinato a favo-
rire il trasporto automobilistico privato, per 'ingegneria strutturale ha un effetto pro-
pulsivo straordinario, paragonabile a quello che il piano Ina Casa (che sta entrando
nel secondo settennio) esercita sull’architettura.

Il rapido avvio della costruzione ¢ seguito da una straordinaria efficienza nella fase ese-
cutiva. Il 19 maggio 1956 si posa il primo cippo e in meno di otto anni, il 4 ottobre
1964, 'autostrada viene aperta al traffico. Il segreto della rapidita sta nella frammenta-
zione dei lavori in piccoli lotti, ciascuno di pochi chilometri. Il vantaggio della stan.
dardizzazione viene meno. Nei tanti appalti-concorso le opere vengono ridisegnate una
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auna. Alla fine, nella varieta dei ponti e dei viadotti, la «strada dell’Unita» diventa un
repertorio completo delle diverse anime della Scuola italiana.

I1 ponte in precompresso & impiegato negli attraversamenti dei fiumi pit prestigiosi (il
Po, I’ Arno, il Tevere). Le soluzioni, per lo pi isostatiche, sono elaborate dagli spe-
cialisti della tecnologia, Zorzi, Morandi, Cestelli Guidi, Castiglia, Levi, Turazza, che
usufruiscono dell’assistenza del Centro studi delle coazioni elastiche.
Contemporaneamente, I’arco in cemento armato di grande luce svolge il ruolo della
primadonna nel tratto appenninico. Nello spazio di poche decine di chilometri sono
nascosti alcuni dei ponti pit eleganti del Novecento italiano: il viadotto sull’ Aglio di
Oberti, il Poggettone e Pecora Vecchia di Care e Giannelli, 1 ponti sul Merizzano e
sul Gambellato di Krall, quello sul Sambro di Morandi.

I1 carattere epico dell'imponente cantiere autostradale ¢ restituito dalle attrezzature sce
nograficamente artigianali della piccola impresa: «una splendida incastellatura di tra
licei tubolari in acciaio disposti a ventaglio» o 1 temerari Blondin tipo Cruciani a fal.
coni oscillanti, utilizzati per i getti in opera.

Nella costruzione dell’ A utosole, opera collettiva, si nota un’assenza eccellente. Quel-
la di Pier Luigi Nervi. In compenso la sua opera sta entrando in tutte le case con le im~
magini televisive delle olimpiadi di Roma del 1960 e delle celebrazioni per il centena-
rio dell’Unita d’Italia, a Torino.

A Roma, I'ingegnere progetta e costruisce in pochi mesi con la sua impresa, Nervi &
Bartoli, quattro autentici capolavori. Il Palazzetto dello Sport al Flaminio (fig. 2) ha
una cupola di 60 metri di diametro, sostenuta da 36 cavalletti radiali, disegnata all’in.
terno da una minuta trama di nervature romboidali. Il Palazzo dello Sport all’Eur ¢
coperto da una cupola di 100 metri, fortemente ribassata e plasmata con fitte onde ra-
diali. Lo Stadio Flaminio ¢ scandito all’esterno dalla ripetizione det telai delle grado-
nate, sulle quali spicca la snella pensilina dal profilo corrugato. Il viadotto di corso
Francia ¢ sostenuto da piloni sagomati, la cui sezione, cruciforme alla base vira seguen-
do una rigata verso il rettangolo in sommita.

Nell’insieme, le forme architettoniche appaiono piuttosto tradizionali, con una netta
predilezione per le curve simmetriche.

L’originalita sta nelle minute modellature della struttura in cemento armato: trame e on-
dulazioni delle cupole ¢ delle volte, sagomature dei pilastri. E il tratto inconfondibile
dell’architettura di Nervi. Le superfici, sebbene plasmate con la ricchezza della decora-
zione, in realta riproducono fedelmente il flusso delle tensioni interne alla struttura.

E il risultato della leggendaria intuizione strutturale di Nervi, naturalmente. Ma anche
delle potenzialita del «sistema Nervi», di cui le opere olimpiche sono il definitivo ban-
co di prova.



L’invenzione di Morandi

Nelle grandi realizzazioni del boom la partecipazione di Riccardo Morandi ¢ defilata.
A Roma progetta il cavalcavia della via olimpica. A Torino disegna la futuristica mo-
norotaia sopraelevata. Sull’ Autosole firma alcuni ponti singolarmente sobri.

Ma, parallelamente, I'ingegnere romano sta percorrendo una propria strada, lungo la
quale arrivera a uno stile architettonico assolutamente unico. Fin dai primi lavori de-
gli anni trenta Morandi tende a ridisegnare le pitt convenzionali strutture in cemento
armato - ad arco, a travata, a telaio - alla ricerca di una maggiore leggerezza ed essen-
zialitd. T setti e le lastre curve delle classiche strutture in cemento armato sono scompo-
ste, nelle sue opere, in fasci di elementi lineari.

Applicata al classico ponte ad arco, questa strategia conduce agli alleggerimenti della
passerella sul Lussia, del ponte sullo Storms River, prima di arrivare all'impressionan-
te esilitd del ponte sulla Fiumarella a Catanzaro, col suo arco di oltre 230 metri di lu-
ce (fig. 3).

Nel frattempo, in una sperimentazione iniziata negli anni della guerra, la strategia del-
la leggerezza viene rafforzata dalla precompressione. Dall’impiego sapiente e appassio-
nato della geniale tecnica nascono versioni ancor pit sofisticate e leggere delle tipologie
strutturali di base: la travata isostatica Gerber, il telaio incernierato al piede, la trave bis
lanciata con tiranti sottesi.

Ma la vera invenzione di Morandi ¢ la trave strallata su cavalletto bilanciato. La prima
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4. RICCARDO MORANDI, VIADOTTO SULL’ANSA DELLA MAGLIANA PER L’AUTOSTRADA
ROMA-FIUMICINO, ROMA, 1963-1967.

realizzazione nel grandioso ponte sulla laguna di Maracaibo (il pit lungo del mondo
con i suoi nove chilometri), gli procura subito una fama internazionale paragonabile,
tra gli italiani, solo a quella di Nervi. Alla consueta scomposizione in elementi lineari
del pilone e dell’impalcato gerber si aggiunge 1l sistema antennasstralli, che rende le
membrature pit esili e I'insieme pitl imponente e spettacolare.

La trave strallata ¢ gid ampiamente collaudata nel campo della costruzione metallica.
Loriginalita della versione di Morandi consiste nella sua esecuzione con la tecnica del
cemento armato precompresso, che prevede la modellazione artigianale degli elementi.
Dal contrasto fra la leggerezza di struttura tirantata e la natura sostanzialmente mura-
ria nasce la forza figurativa e simbolica del cavalletto strallato. Ne ¢ ben conscio Mo~
randi, che nelle successive realizzazioni italiane - il viadotto del Polcevera a Genova, il
viadotto nell’ansa del Tevere alla Magliana (fig. 4), gli hangar all’aeroporto di Fiumi.
cino - estende I'impiego del cemento in coazione anche agli stralli.

La scomparsa delle lucciole

La volta ondulata di Nervi, la superficie minima di Musmeci, il cavalletto strallato
omogeneo di Morandi, la travata sagomata di Zorzi, sono espressioni diverse di una
Scuola unitaria, che esprime un’ingegneria Italian Style.

Su quali elementi si basa I'identitd cosi spiccata della Scuola italiana di ingegneria
strutturale?

Il protagonista & una singolare figura polivalente di scienziato, costruttore, designer. La
sua origine ¢ saldamente radicata nell’alveo del Positivismo di stampo ottocentesco in
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cui cresce 'ingegneria moderna. La fedeltd al dogma della sincerita strutturale lo dis
mostra. Ma, nello stesso tempo, 'ingegnere italiano respira I’atmosfera prevalentemen-
te umanistica della cultura del Paese. Di cui assorbe 1 principali caratteri.

E un seguace del Neoidealismo. Subisce (come tutti) la straordinaria influenza di Be-
nedetto Croce. E, anziché opporsi alla subordinazione della scienza rispetto alla cul
tura umanistica, subordinazione che dell’estetica crociana ¢ uno dei caposaldi, ne di
venta paradossalmente uno dei pitr convinti fautori.

E un sostenitore del cattolicismo. Condivide in particolare la tesi del «concordismo»
tra scienza e fede religiosa, centrale nella cultura italiana. Colonnetti parla di «ingegne-
re aiutante di Dio» e allude a una sostanziale equivalenza tra giustizia distributiva del
le tensioni e giustizia divina. Danusso prospetta «I’ordine fisico (come) specchio ana~
logico dell’ordine morale» e non perde occasione per tracciare suggestive analogie tra
la meccanica e la vita.

E un adepto del Futurismo. Col quale, per dir meglio, I'ingegneria scambia dall’ini.
zio un rapporto di reciproca attrazione. Mentre ne alimenta I’iconografia con 1 propri
contenuti, Positivismo, Scientismo, Tecnologismo, simmetricamente ne assorbe le to-
nalita espressive: 'immediatezza figurativa, il lirismo, il gusto visionario.
Dall’ortodossa osservanza dei fondamenti dell’ingegneria moderna e dall’immersione
nel clima letterario e cattolico dominante in Italia deriva il tratto identitario che meglio
distingue I'ingegnere italiano (dall’anglosassone o dal mitteleuropeo): la particolarita
del suo positivismo: un positivismo umanistico. Un tratto che lo accomuna, invece, a
un’altra figura tipicamente italiana, quella dell’industrial designer, non a caso prota-
gonista, in questi anni, di un successo internazionale altrettanto eclatante. D’altra par-
te il tavolo e il ponte condividono una delle radici pidt profonde dell’Ttalian Style: la
conservazione della natura artigianale nell’oggetto tecnologicamente avanzato.

Negli anni sessanta la fama internazionale dell’ingegneria italiana dilaga in tutto il mon-
do. Nelle cupole di Nervi, che fanno da sfondo alle prove olimpiche, ¢ nel cavalletto
strallato di Morandi si riconosce il made in Italy nelle sue forme pitt monumentali. Al
la mostra « Twentieth Century Engineering» al Museum of Modern Art di New York,
nel 1964, in un succinto panorama mondiale, & incluso un numero elevatissimo di ope-
re italiane.

Ma nello stesso momento in cui giunge al suo apice, il periodo aureo dell’ingegneria
italiana si interrompe bruscamente. E una delle conseguenze dell’improvviso muta
mento delle condizioni produttive del Paese, che in pochi mesi dall’eccezionale svilup-
po del boom economico precipita nella successiva crisi congiunturale, nell’instabilita
politica, fino alle crisi energetiche e all’ A usterity degli anni settanta. Ma ¢ anche Peffet
to della trasformazione pitl generale e profonda del settore dell’ingegneria strutturale.
L’avvento dell’informatica, 1 mutamenti degli strumenti di calcolo, la specializzazio-
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5. SERGIO MUSMECI, PONTE SUL BASENTO, POTENZA, 1967-1975.

ne avanzante conducono all’estinzione della figura classica del progettista di grandi
strutture.

D’ora in poi la grande struttura non ¢ pit 'opera individuale di un autore: ¢ il prodot-
to, impeccabile e sofisticato, ma totalmente spersonalizzato, del team multinazionale e
plurispecialistico.

Nelle nuove dinamiche sovranazionali I'ingegneria italiana, dopo gli anni del miraco-
lo, non riesce a ritrovare una propria identita. La generazione di Nervi, Morandi, Mu-
smeci, Zorzi, consegna ai posteri un cospicuo patrimonio di opere di altissima qualis
td. Ma non lascia eredi.

Contemporaneamente vengono meno anche le condizioni per la sopravvivenza del
cantiere artigianale, con maestranze altamente qualificate e tuttavia a buon mercato.
La sparizione della Scuola italiana di ingegneria ¢ uno dei momenti del generale dis-
solvimento della cultura materiale italiana nella omologazione dilagante. Numerose
sono le vittime coinvolte nella pasoliniana «scomparsa delle lucciole». Tra queste, una
delle pit illustri ¢ 'ingegnere.

! Laricerca di cui questo saggio ¢ breve sintesi ¢ condot  fion, ERC Advanced Grant 2011. Per informazioni sul
ta dagli autori nell’ambito del progetto SIXXI » Twen-  progetto, riferimenti, bibliografia, vedi: www.sixxi.cu.
tieth Century Structural Engineering: the Italian Contriby-
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Rise and fall of the Italian School of Engineering

n the 1950s and 1960s Italian engineering got the international attention with a num.

ber of extremely original structural works.
In the transition from the reconstruction to the economic boom, Italy had many chances
to build great structures: the reconstruction of thousands destroyed bridges; the so called
“Autostrada del Sole” (Motorway of the Sun); the Games of the X VII Olympiad in
Rome in 1960; the 100th anniversary of Italian unification in Turin in 1961; hangars
and stations in international airports; the Italian.style skyscrapers in Milan and Rome.
A real School of Structural Engineering took shape from this creative rush.
How the paradox of a country that lagged far behind others in terms of technology but,
at the same time, generated a particularly advanced engineering could be explained:
In order to answer this question we have to retrace our steps. The success of the Italian
Style engineering, in fact, is the climax of a long experimenting process that started with
the advent of reinforced concrete in the early 20th century and continued uninterrupt.
ed during the autarchy period and the Second World War.
The Italian School was univocally based on reinforced concrete, a material that has
completely replaced metal structures since the beginning of the century.
It was firstly used for great structures in the scientific sector, thanks to Camillo Guidi
and Silvio Canevazzi first and Arturo Danusso and Gustavo Colonnetti later on.
These two closely cooperated with the most important Italian agents for the Hennebique
system and then with a particularly productive generation of design engineers.
The collaboration between Danusso and Nervi gave birth to the Italian Style applied
to the slender vault - this structural scheme, thanks to its shape-dependent resistance is
able to bypass the weakness represented by the low concrete tensile strength.

In Italy, Danusso, theorist and designer, pioneered testing on large scale models to cal
culate and assess structures. He created the Prove modelli e costruzioni, Model and con-
struction tests, lab at the Polytechnic of Milan in 1931 and ISMES in Bergamo in 1951.
Along this pathway, he met Nervi in the early 1930s. The result of this meeting was
the first model (made of celluloid) for the Italian Air Force hangars in Orvieto.

In those same years Nervi, with his own building firm, took over a parallel testing to
offer a new manufacture method to produce reinforced concrete structures. The “Sis.
tema Nervi” (Nervi System) resulted from the double need to eliminate costly form.
works and comply with the very nature of the material and it was based on two bril
liant expedients: structural prefabrication and ferrocemento.

The system, refined throughout multiple minor experiences, was perfect for large roofs
+ aslightly corrugated or ribbed surface, an original reinterpretation of the slender vault,
then became the typical Nervi’s mark in his late architectural works.
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Prestressing would then regenerate reinforce concrete structures in those same years. In
this case, stress effects were employed to save iron, on one hand, and to “train” concrete
to oppose stress actions, on the other.

It was another scientist who spread this principle, Colonnetti - thanks to his efforts
first in autarchic Italy, then during his exile in Lausanne, and finally as the president
of the CNR (National Research Centre) - the first bridges made of prestressed reinforced
concrete could be built between 1949 and 1951.

Due to postwar reconstruction and the following boom years, Italian engineering could
finally apply the outcomes of processes that had been long tested in the previous years
on real buildings.

This was the stage in which the Italian School of Engineering started its on-the-job
training, and not just with its most famous protagonists’ works, but with the contribu-
tions by a whole generation of designers: Nervi, Morandi, Krall, Cestelli Guidi close-
ly followed by younger Zorzi, Musmeci, Car¢ and Giannelli, Galli and Franciosi.
The Autostrada del Sole, with its high number of bridges and viaducts, gathered the
several personalities of the Italian School. Prestressed concrete bridges mainly crossed
the widest of rivers ~ the wide concrete arch played a protagonist role on the A ppenni-
ni Mountains stretch and its construction, divided into a multitude of small parts that
small building firms had to deal with, represented an epic and spectacular version of
the Made in Italy.

In the meanwhile, Nervi’s architectural concept asserted itself as a leading one with the
four masterpieces that he designed for the 1960 Rome Olympics, with his Nervi & Bar-
toli building firm.

In those same years Morandi, following his own pathway, developed an absolutely
unique architectural style. The passionate and skilful way to use prestressing processes
resulted into sophisticated and light versions of the basic structural schemes, to finally
get to the cablesstayed beam on a balanced support, not made of concrete but steel. Af
ter the bridge over the Maracaibo’s lagoon in Venezuela, the same element was then
used in Italy in the Polcevera bridge in Genoa, the Magliana viaducts and the Fiumi.
cino airport hangars in Rome.

In the 1960s the international fame of Italian engineering spread worldwide.

But right when it peaked, the golden age of Ttalian engineering came to an abrupt end.
This was due to the sudden change of Ttalian production industry but it was also the
effect of the more generalized and far deeper transformation of the structural engineer-
ing field.

Italian engineer could not find its own way in the new international framework. The
generation of Nervi, Morandi, Musmeci, Zorzi, left a legacy of high-quality works but
no heirs could go ahead with what had been done till then.
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