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* Il progetto di ricerca SIXXI,
finanziato da un ERC
Advanced Grant, mira a
ricostruire la storia
dell'ingegneria strutturale
italiana del XX Secolo.

Una storia non solo
sconosciuta al grande
pubblico ma incredibilmente
sottovalutata all'interno delle
scuole di Ingegneria e di
Architettura.

Nell’ambito scientifico
I'obiettivo & ambizioso:
innescare lo sviluppo di un
nuovo settore della ricerca, di
frontiera tra la storia della
scienza, la storia della
costruzione e la storia
dell'architettura. Per
disseminare i risultati, oltre a
convegni e pubblicazioni, & in
programma una prima grande
mostra sul tema, che metta in
scena l'opera dellingegneria
italiana del Novecento in tutta
la sua originalita.

C'& poi una ricaduta pit
direttamente operativa della
ricerca che & quella di
sensibilizzare, a tutti i livelli —
scientifico, istituzionale,
culturale - sulla necessita di
tutelare e valorizzare un
pregiato patrimonio di ponti,
viadotti, grandi coperture che
con la loro straordinaria
qualita rispecchiano I'identita
storica del Novecento italiano.
La ricerca & condotta da un
teamn di giovani ingegneri e
architetti, guidato dal P.I.
Sergio Poretti e da Tullia lori
del Dipartimento di Ingegneria
Civile e Ingegneria Informatica
dell'Universita degli studi di
Roma Tor Vergata. Il progetto
diricerca & stato presentato lo
scorso 6 maggio al MAXXI di
Roma nell’ambito del ciclo di
incontri organizzati dal Centro
Archivi parallelamente alla
mostra Strutture Romane,
Montuori, Musmeci, Nervi.

A CURA DI DOMIZIA MANDOLESI

Tra scienza e tecnica. Storia della scuola italiana di Ingegneria

Tullia lori, Sergio Poretti

Negli anni Cinquanta e Sessanta del Novecento
I'ingegneria italiana s’impone all’attenzione inter-
nazionale con una serie di opere strutturali di
grande originalita.

Alla prima grande mostra sull'ingegneria moder-
na, al Moma di New York nel 1964, I'ltalia & il pae-
se pit rappresentato per numero di opere, dopo
gli Stati Uniti. Dalla ricostruzione al boom econo-
mico le occasioni per realizzare grandi strutture
non sono mancate: il ripristino delle migliaia di
ponti demoliti durante la seconda guerra mondia-
le; I'Autostrada del Sole; le Olimpiadi di Roma del
1960; il centenario dell’Unita d’ltalia a Torino nel
1961; gli hangar e i terminal negli aeroporti inter-
nazionali; i grattacieli “all'italiana” a Milano e a
Roma. In questo fermento, nelle opere di Pier Lui-
gi Nervi, di Riccardo Morandi, di Silvano Zorzi, di
Sergio Musmeci si individua una vera e propria
Scuola d’ingegneria strutturale, con una propria,
precisa identita.

Raggiunto il culmine con il miracolo economico,
questa Scuola poi si estingue. E subito viene com-
pletamente dimenticata dalla storiografia. Con la
ricerca SIXXI* (avviata nel 2012 e in pieno svolgi-
mento) ci siamo proposti di riscoprire e racconta-
re questa storia.

LE PREMESSE OTTOCENTESCHE

E AVWENTO DEL CEMENTO ARMATO

Le premesse remote per la formazione della Scuo-
la italiana si pongono gia nell'Ottocento. Da una
parte, negli atenei degli stati preunitari si innesta
una robusta impostazione scientifica. Parallela-
mente, la nascente rete ferroviaria richiede la co-
struzione di ponti, viadotti, stazioni. In una prima
fase, perd, a realizzare le grandi strutture sono
chiamate imprese e progettisti stranieri. L'inge-
gnere italiano, infatti, & un tecnico-burocrate,
adatto ad occuparsi, nei corpi del Genio Civile,
della modernizzazione dei catasti, della razionaliz-
zazione delle strade, della bonifica delle zone pa-
ludose.

Ma negli ultimi decenni del secolo, dopo I'Unita,
grazie ai contributi di imprenditori come Alfredo
Cottrau (I’Eiffel italiano), comincia a delinearsi
un‘ingegneria strutturale autoctona. Il ponte di
Paderno sull’Adda, un arco reticolare incastrato al-
le imposte di 160 metri di luce, & progettato nel-
I'ufficio tecnico della italianissima Savigliano ed &
subito incluso tra i dieci ponti pit belli del mondo,
nulla avendo da invidiare a quelli pit famosi pro-
prio di Eiffel.

L'atto di nascita della Scuola italiana coincide con

I'avvento del cemento armato; materiale di elezio-
ne per la modernizzazione italiana, al quale la
Scuola restera sempre legata.

All'inizio, la possibilita di realizzare grandi struttu-
re con il cemento armato non & affatto scontata. Il
comportamento statico reale del materiale nelle
strutture impegnative non & ancora ben conosciu-
to. Si lavora in una condizione pionieristica, co-
m’era successo all’avvio della costruzione metalli-
ca. E, come allora, il clima sperimentale stimola la
collaborazione fra teoria e pratica. Per I'adegua-
mento della teoria elastica classica al nuovo mate-
riale, s'impegnano i due pill eminenti rappresen-
tanti della disciplina: Camillo Guidi e Silvio Cane-
vazzi. Nella progettazione del ponte ad arco, nei
primi decenni del Novecento, si cimentano figure
diverse: costruttori come Giovanni Porcheddu e
Attilio Muggia, scienziati come Arturo Danusso,
burocrati illuminati come Eugenio Miozzi, mate-
matici-progettisti come Giulio Krall, divulgatori
come Luigi Santarella.

Si afferma cosi adesso quel proficuo interscambio
tra scienza e tecnica che restera uno dei capisaldi
della Scuola italiana. Il ponte del Risorgimento,
realizzato a Roma in occasione del cinquantenario
dell’Unita, con i suoi 100 metri di luce, record
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In questa pagina, ponte
sul’Adda a Paderno,
Officine Savigliano,
1887-1889 (foto S. Poretti),
con la carpenteria
dell’arco (AS Snos).

Nella pagina a fianco,

A. Oudry, ponte a San
Giovanni dei Fiorentini a
Roma, 1863 (AF ICCD)
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Dall'alto in basso:

F. Hennebique e

G.A. Porcheddu, ponte
Risorgimento sul Tevere a
Roma, 1909-1911

(AF Porcheddu);

P.L. Nervi, stadio G. Berta
a Firenze, 1932 (foto
Barsotti - AS Touring)
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mondiale in quel momento, progettato da Henne-
bique con Porcheddu, & la testimonianza pit im-
portante di questa fase pionieristica e la ricostru-
zione puntuale della sua progettazione e costru-
zione consente oggi di confermarne il ruolo chia-
ve nella nostra storia.

LA SPERIMENTAZIONE AUTARCHICA

Durante I'autarchia la Scuola italiana esce dalla fa-
se adolescenziale e assume la sua fisionomia defi-
nitiva. Pur obbedendo all'imperioso richiamo al ri-
sparmio di ferro, I'ingegneria rifiuta di ritornare al-
le strutture murarie e cerca all’'opposto di aumen-
tare I'efficacia della grande struttura in cemento
armato. Nell'intensa sperimentazione che ne deri-
va si delineano le due distinte tendenze che ani-
meranno la Scuola italiana.

La prima tendenza si incentra sullo sfruttamento
della resistenza per forma. Con la sua plasmabilita,
il cemento armato svela l'universo delle volte sot-
tili e dei gusci. Sullo sviluppo di questo tema svol-
ge un ruolo decisivo la collaborazione fra Danusso
e Nervi.

Il primo, convinto che la teoria elastica sia inade-
guata a descrivere il comportamento statico del
cemento armato, apre la via dell’approccio empi-
rico per il calcolo delle strutture. E organizza i piu
importanti laboratori per le prove su modelli in
scala, che consentono di indagare direttamente lo
stato di sollecitazione.

Negli anni Trenta, 'attivita di Danusso si incontra
con quella che Nervi, con lo stesso orientamento,
sta conducendo da alcuni anni. Le dinamiche for-
me dello stadio Berta sono il risultato di un‘idea-
zione basata sullintuizione del comportamento
statico. Nelle aviorimesse per I'aeronautica milita-
re a Orvieto la collaborazione tra il progettista e lo
scienziato si concretizza con le prime prove su mo-
dello, eseguite al Politecnico di Milano.

Negli stessi anni Nervi & impegnato, con la sua
piccola impresa, a reinventare il modo di costruire
le strutture in cemento armato. Le casseforme, su
cui si basa il sistema ordinario, sono troppo costo-
se e vanificano la liberta delle forme cementizie.
Per risolvere questa esigenza nasce il Sistema Ner-
vi: un modo di fabbricare del tutto nuovo, basato
su due geniali espedienti: la prefabbricazione
strutturale e il ferrocemento. Perfezionato attra-

verso numerose esperienze minori, il sistema si ri-
vela adatto anche a costruire grandi coperture. E
questa la vera invenzione di Nervi. Nel 1947, la
volta a botte di oltre 90 metri di luce del salone B
all'Esposizione di Torino & costruita saldando in si-
to piccoli “conci d’onda” in ferrocemento, dello
spessore di soli tre centimetri, prefabbricati ma-
nualmente a pié d’opera.

La seconda tendenza stimolata dall’autarchia si in-
centra sulla tecnica della precompressione. In que-
sto caso il punto debole della scarsa resistenza a
trazione del calcestruzzo viene aggirato per via
meccanica, imprimendo uno stato di coazione nel
composto armatura-calcestruzzo.

Il protagonista assoluto dello sviluppo del precom-
presso in Italia & un altro scienziato, Gustavo Co-
lonnetti, anche lui esponente prestigioso della
scuola torinese. Fermamente convinto della neces-
sita di indagare le strutture “al di la della teoria
classica dell’elasticita”, Colonnetti ha studiato a
lungo sia il comportamento del corpo elastoplasti-
co sia gli stati di coazione.

E quando, sul finire degli anni Trenta, viene affa-
scinato dagli esperimenti di Freyssinet, intrapren-
de un’efficacissima opera di divulgazione della
precompressione in ltalia. In quella “rivoluzione
dell’arte del costruire”, infatti, riscontra una genia-
le applicazione delle proprie teorie, al fine di otti-
mizzare il comportamento strutturale del cemento
armato.

Con questo entusiasmo, prima, nel periodo autar-
chico, s'impegna in varie iniziative: un sistema di
calcolo per le travi ad armatura preventivamente
tesa; un brevetto per travi precompresse. Poi, du-
rante la guerra, continua ad operare nel Campo di
internamento universitario italiano organizzato a
Losanna, in cui transitano alcuni degli ingegneri
che saranno gli artefici della precompressione in
Italia: Franco Levi, Aldo Favini, Zorzi. Infine, richia-
mato a Roma, come Presidente del CNR imprime
una decisiva accelerazione allo sviluppo della nuo-
va tecnica.

L'effetto dell’azione promozionale & immediato.
Trail 1949 e il 1951 si costruiscono in Italia i primi
ponti in cemento armato precompresso: il ponte
sul Samoggia di Giuseppe Rinaldi; il ponte sull’Elsa
di Morandi; il ponte per I'impianto idroelettrico
del Mucone, di Zorzi.

Dall’alto in basso:

P.L. Nervi, aviorimesse
prefabbricate, 1l serie,
Orbetello, 1940

(AS Maxxi);

Salone B, Torino
Esposizioni, 1947-1948
(foto Moisio)
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In questa pagina dall‘alto
in basso: R. Morandi,
Impresa Bajocchini Cinti
Rinversi, ponte sul Rio
Lupara, Autostrada
Genova - Savona, Tratto
Voltri-Albisola, 1952-1955
(AS Anas);

S. Zorzi, Impresa Rizzani,
ponte sul Po, Autostrada
del Sole, 1957

(AF Farabola);

G. Krall, Ferrobeton,
viadotto sul Merizzano,
Autostrada del Sole, 1959
(AF Giacomelli)
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DALLA RICOSTRUZIONE AL BOOM ECONOMICO
Allindomani della guerra, la grande ricostruzione
di ferrovie e strade offre I'occasione per il pieno
sviluppo sul campo della Scuola italiana d’inge-
gneria, che improvvisamente si trova a svolgere
un ruolo primario nel Paese che si rimette in moto
anche grazie ai fondi del piano Marshall. La prima
generazione di progettisti strutturali, che si & for-
mata nella lunga sperimentazione condotta negli
anni dell’autarchia e della guerra - Nervi, Morandi,
Miozzi, Krall, Carlo Cestelli Guidi - ha modo di ap-
plicare nei tanti cantieri urbani e autostradali gli
esiti di quelle ricerche. Contemporaneamente,
una seconda generazione entra adesso nella scena
produttiva, quella dei giovani Zorzi, Musmeci, Ar-
rigo Caré e Giorgio Giannelli, Adriano Galli e Vin-
cenzo Franciosi.

Se si guarda il quadro complessivo dei cantieri del-
la ricostruzione, si vede all’'opera tutta l'ingegneria
italiana (e non solo alcune personalita isolate di ta-
lento, come si tende a credere).

Mentre la precompressione & ancora nello stadio
sperimentale, il ponte ad arco in cemento armato,
definitivamente riscattato dal modello in muratu-
ra, trova espressioni nuove nelle belle strutture di
Morandi sull’autostrada Genova-Savona e nella ri-
elaborazione del ponte “tipo Maillart” ad arco sot-
tile con impalcato irrigidente.

Alla meta degli anni Cinquanta, sullo slancio della
ricostruzione s'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'lta-
lia entra direttamente nel piccolo gruppo dei pae-
si pitt sviluppati. Un salto acrobatico che ha indot-
to recentemente gli storici dell’economia a defini-
re il Paese “ritardatario di successo” sulla via della
modernizzazione. E questa la fase in cui la Scuola
italiana d'ingegneria arriva al suo momento culmi-
nante.

L'Autostrada del Sole ha un effetto propulsivo
straordinario per I'ingegneria, paragonabile a quel-
lo che il piano Ina Casa esercita sull‘architettura.

I1 19 maggio 1956 si posa il primo cippo e in me-
no di otto anni, il 4 ottobre 1964, I'autostrada vie-
ne aperta al traffico. Il segreto della rapidita sta
nella frammentazione dei lavori in piccoli lotti, cia-
scuno di pochi chilometri. Nei tanti appalti-con-

corso le opere d’arte vengono ridisegnate una ad
una. Alla fine, nella varieta dei ponti e dei viadotti,
la “strada dell’Unita” espone un repertorio com-
pleto delle diverse anime della Scuola italiana.

Il ponte in precompresso & impiegato negli attra-
versamenti dei fiumi pil prestigiosi (il Po, I’Arno, il
Tevere). Le soluzioni, per lo pil isostatiche, sono
elaborate dagli specialisti della tecnologia, Zorzi,
Morandi, Cestelli Guidi, Castiglia, Levi, Turazza,
che usufruiscono dell’assistenza del Centro di stu-
dio sugli stati di coazione elastica.
Contemporaneamente |'arco in cemento armato
di grande luce ha un ruolo da primadonna nel
tratto appenninico. In poche decine di chilometri
sono nascosti alcuni dei ponti pit eleganti del No-
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R. Morandi, Sogene,
viadotto sul Sambro,
Autostrada del Sole,
1958-1959

(ACS, AF Sogene)
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Italia 61, il palazzo del 103
lavoro di P.L. Nervi e la

monorotaia di R. Morandi,

1961 (AF Farabola)

Dall’alto in basso:

P.L. Nervi con A. Vitellozzi,

palazzetto dello sport al
Flaminio a Roma, 1957,
(foto T. Lee - AF MIT);

P.L. Nervi con A. Nervi,
Stadio Flaminio a Roma,
1956-1959 (AF Farabola);
P.L. Nervi, viadotto di
corso Francia, 1958-1960
(AF Farabola)

vecento italiano: il viadotto sull’Aglio di Guido
Oberti, i viadotti Poggettone e Pecora Vecchia di
Caré e Giannelli, i ponti sul Merizzano e sul Gam-
bellato di Krall, quello sul Sambro di Morandi.

Il carattere epico dell'imponente cantiere auto-
stradale & restituito dalle attrezzature scenografi-
camente artigianali della piccola impresa: le splen-
dide incastellature di tralicci tubolari Innocenti in
acciaio disposti a ventaglio o i temerari Blondin ti-
po Cruciani a falconi oscillanti, utilizzati per i getti
in opera.

Nella costruzione dell’Autosole, opera collettiva, si
nota un’assenza eccellente: quella di Nervi. In
compenso le sue opere stanno entrando in tutte le
case attraverso le immagini televisive delle Olim-
piadi di Roma del 1960 e delle celebrazioni per il
Centenario dell’Unita 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 Fla-
minio, una cupola di 60 metri di diametro, solleva-
ta da 36 cavalletti, disegnata all'interno da una mi-
nuta trama di nervature romboidali; il Palazzo del-
lo sport all’Eur, coperto da una cupola di 100 me-
tri, fortemente ribassata e plasmata con fitte onde

radiali; lo stadio Flaminio, scandito all’'esterno dalla
ripetizione dei telai delle gradinate, sulle quali sbal-
za la snella pensilina dal profilo corrugato; il via-
dotto di corso Francia, sostenuto da piloni sago-
mati, la cui sezione, cruciforme alla base vira se-
guendo una rigata verso il rettangolo in sommita.
Nell‘insieme le forme architettoniche appaiono
piuttosto tradizionali, con una netta predilezione
per le superfici simmetriche.

L'originalita sta nelle minute modellature della
struttura in cemento armato: le trame e le ondula-
zioni delle cupole e delle volte, la sagomature a
doppia curvatura dei pilastri. E il tratto inconfondi-
bile dell’architettura di Nervi. Le superfici, sebbe-
ne plasmate con la ricchezza tipica della decora-
zione, in realta riproducono fedelmente il flusso
delle tensioni interne alla struttura.

£ il risultato della leggendaria intuizione struttura-
le di Nervi, naturalmente. Ma anche delle poten-
zialita del sistema Nervi, di cui le opere olimpiche
sono il definitivo banco di prova.

Per Italia ‘61, altra occasione di confronto tra alcu-
ni importanti protagonisti della Scuola italiana,
mentre Nervi costruisce in pochi mesi il Palazzo
del lavoro (con la collaborazione di Gino Covre
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Dall’alto in basso:

R. Morandi, viadotto sulla
Fiumarella, 1958-1961
(ACS, AF Sogene);

ISMES, modello del
viadotto sul Polcevera,
settembre 1962

(AS Ismes)
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per gli spettacolari ombrelli di acciaio), Levi (con
Nicolas Esquillan) progetta il Palazzo delle mostre:
una copertura a vela appoggiata su tre punti in ce-
mento armato precompresso.

Nelle grandi realizzazioni del boom, la partecipa-
zione di Morandi & rimasta defilata. Sull’Autosole
ha firmato alcuni ponti, singolarmente sobri. A Ro-
ma ha progettato il cavalcavia della via olimpica. A
Torino ha disegnato la futuristica monorotaia so-
praelevata.

Ma parallelamente I'ingegnere romano sta percor-
rendo una propria strada, lungo la quale arrivera
ad uno stile architettonico assolutamente unico.
Fin dai primi lavori degli anni trenta, Morandi ten-
de a ridisegnare le pili convenzionali strutture in
cemento armato — ad arco, a travata, a telaio — al-
la ricerca di una maggiore leggerezza ed essenzia-
lita. E 'orientamento che conduce all‘esilita della
passerella sul Lussia, del ponte sullo Storms River,
del ponte sulla Fiumarella a Catanzaro, col suo ar-
co di oltre 230 metri di luce.

Nel frattempo, in una sperimentazione iniziata ne-
gli anni della guerra, la strategia della leggerezza
viene rafforzata dalla precompressione. Dall'im-
piego sapiente della nuova tecnica nascono ver-
sioni ancor piu sofisticate delle tipologie struttura-
li di base: il telaio incernierato al piede, la trave bi-
lanciata con tiranti sottesi.

Ma la vera invenzione di Morandi & il ponte stral-

lato omogeneo in cemento armato precompresso.
La prima realizzazione, nel grandioso ponte sulla
Iaguha di Maracaibo (il piti lungo del mondo con
i suoi 9 chilometri), gli procura subito una fama in-
ternazionale paragonabile solo a quella di Nervi
(anche se il progetto viene modificato, costringen-
dolo a rinunciare proprio agli stralli precompressi).
La trave strallata su cavalletto bilanciato & gia stata
ampiamente collaudata nel campo della costruzio-
ne metallica. L'originalita della versione di Moran-
di consiste nella sua esecuzione unitaria con la tec-
nica del precompresso, che prevede la modella-
zione artigianale di tutti gli elementi.

Dal contrasto fra la leggerezza della struttura ti-
rantata e la sua natura sostanzialmente muraria
nasce la forza figurativa e simbolica del cavalletto
strallato. Ne & ben conscio Morandi, che nelle suc-
cessive realizzazioni italiane - il viadotto del Polce-
vera a Genova, il viadotto nell’ansa del Tevere alla
Magliana, gli hangar all'aeroporto di Fiumicino -
pud estendere finalmente I'impiego del cemento
in coazione anche agli stralli.

CAPOLAVORI POSTUMI

Alla meta degli anni sessanta, dopo aver raggiun-
to il suo apice, la Scuola italiana scompare brusca-
mente. E una delle conseguenze dell'improvviso

R. Morandi, viadotto
Carpineto per la
Basentana, 1977
(foto Sergio Poretti)
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S. Zorzi, passerella
Italcementi a Rezzato,
1963 (AF Chiolini)

mutamento delle condizioni produttive del Paese,
che in pochi mesi dall’'eccezionale sviluppo del
boom economico precipita nella successiva diffici-
le congiuntura, nell’instabilita politica, fino alle cri-
si energetiche e all’Austerity degli anni settanta. E
anche I'effetto della trasformazione piu generale e
profonda del settore dell'ingegneria strutturale.
L'avvento dell'informatica, i mutamenti degli stru-
menti di calcolo, la specializzazione avanzante,
conducono all’estinzione della figura classica del
progettista di grandi strutture, sopravvissuta nella
condizione protoindustriale del Paese. D’ora in
poi, anche in Italia, la grande struttura non & piu
I'opera individuale di un autore: & il prodotto, to-
talmente spersonalizzato, del team plurispecialisti-
co e di sistemi costruttivi standardizzati. Ma la
scomparsa della Scuola italiana d’ingegneria & an-
che uno dei momenti della cruciale svolta involuti-
va che in questo momento attraversa la storia cul-
turale del Paese: quella che comporta il generale
dissolvimento dell‘identita culturale nel dilagante
processo di omologazione. In questo passaggio il

ruolo dellingegnere & paradossalmente doppio.
In quanto costruttore di autostrade & uno dei re-
sponsabili di quello che Pasolini ha definito geno-
cidio della cultura materiale italiana. Ma in quanto
“artefice”, custode della tradizione antindustriale
che ha resistito fino all’'ultimo, & anche una delle
vittime pid illustri, che restano coinvolte nella
“scomparsa delle lucciole”.

Ma anche nel suo rapido e inarrestabile declino, la
Scuola lascia una scia di interessanti attivita e, sul
territorio, alcuni memorabili “capolavori postumi”.
Sono le opere di Nervi archistar internazionale,
chiamato a ripetere all’estero, in cantieri assai di-
versi da quelli italiani, i “loghi” del suo successo.
Sono i due grandi viadotti sull’autostrada Salerno-
Reggio Calabria: quello sul fiume Lao, il piu alto
d’Europa, e quello sullo Sfalassa, a Bagnara, straor-
dinarie eccezioni nella sequenza di viadotti tutti
uguali con pile alte e travate standardizzate.

Sono le opere della maturita di Zorzi, che, dopo
aver partecipato da protagonista a tutte le grandi
imprese del dopoguerra, resta il solo a tentare di
opporsi all’estinzione della Scuola italiana. In qua-
le modo? Rifiutando di subire passivamente il livel-
lamento totale che la specializzazione e la prefab-
bricazione comportano; rielaborando per il cantie-
re italiano sistemi costruttivi innovativi; riscattan-
do la semplificazione dello schema strutturale im-
posta dalle mutate condizioni produttive (trave
continua, portale, sistema architravato) attraverso
la qualita del design del componente: la sapiente
sagomatura del piedritto, il profilo della trave, la
silhouette dell'impalcato a piastra. E un’utopia.
Capace pero di generare alcune architetture strut-
turali di grande qualita, come il ponte sul Taglia-
mento alla stretta di Pinzano, il ponte Nenni sul
Tevere a Roma e il viadotto Fichera sullautostrada
Palermo-Catania. Ma il capolavoro postumo pitl
emblematico & il ponte sul Basento di Musmeci.
Qui la contraddizione tra la forma minimale gene-
rata da un procedimento matematico puro e gli
aggiustamenti imposti dalla realta artigianale del
cantiere resta incarnata nella forma costruita, am-
biguamente sospesa tra Iimmagine impalpabile
della ragnatela e quella del corposo pachiderma. E
I'ennesima espressione della Scuola italiana, que-
sta volta ritratta nel drammatico momento della
sua definitiva crisi.

Dall’alto in basso: 107
S. Zorzi, ponte sul

Tagliamento a Pinzano,

1970 (foto Sergio Poretti);

S. Musmeci, ponte sul

Basento a Potenza,

1967-1975 (AF Maxxi)




