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[l giorno dell'inaugurazione dell’/Autostrada del Sole, il 4 ottobre 1964,
I'ingegneria italiana raccoglie il plauso dell'intera comunita internazio-
nale. Leco dell'impresa costruttiva, condotta in poco piu di otto anni, rag-
giunge ogni angolo del mondo e segna il culmine di una sequenza di
successi: gli impianti per le Olimpiadi romane del 1960 di Pier Luigi Ner-
vi sono state pubblicate sulle pil autorevoli riviste tecniche, cosi come
le megastrutture per I'esposizione del Centenario dell’unita nazionale,
Torino '61; Riccardo Morandi ha progettato il ponte pitu lungo del mon-
do, sulla laguna di Maracaibo, e la notizia & arrivata fin sulle prime pagi-
ne dei quotidiani; nell'estate del 1964, al Museum of Modern Art di New
York, si & svolta la mostra “Twentieth Century Engineering” che, oltre
alle opere di Nervi e Morandi, ha esposto, in una selezione internazio-
nale di capolavori d'ingegneria strutturale del Novecento, opere di Sil-
vano Zorzi, di Franco Levi, di Carlo Cestelli Guidi, di Arrigo Caré e Gior-
gio Giannelli, oltre ad alcuni dei pil bei viadotti, appunto, dell’AutoSole.
Lltalia, con il territorio distrutto dalla guerra mondiale, tecnologicamente
arretrata, con l'apparato industriale messo a dura prova dalle utopie au-
tarchiche, priva di risorse e materie prime, a distanza di appena vent'anni
dalla liberazione e riconosciuta come una autorita nel settore dell'inge-
gneria strutturale.

Non sarebbe corretto definirlo un miracolo, analogo a quello economico:
e invece il frutto di una Scuola antica, arricchita da maestri di insolito li-
vello, capaci di combinare la disciplina dei matematici con I'operativita de-
gli sperimentatori e con il coraggio dei costruttori.

E uningegnere del Politecnico diTorino, il ministro dei Lavori Pubblici Giu-
seppe Romita, a firmare il pit ambizioso programma pubblico di costru-
zione del dopoguerra, il piano che finanzia la creazione di una rete auto-
stradale capace di collegare I'intera penisola. Approvato con la legge 463
del 21 maggio 1955, il programma, illustrato da una ben poco definita car-

tina, prevede la realizzazione delle due dorsali “Sole” e "Adriatica” oltre
al tratto di collegamento detto “dei due mari” da Napoli a Bari; poi la Sa-
lerno-Reggio Calabria, la Palermo-Catania. La rete, inoltre, prevede il rad-
doppio delle pionieristiche tratte autostradali preesistente alla guerra: la
Milano-Laghi, di 85 chilometri, progettata dall'ingegnere Piero Puricelli,
inaugurata nel 1924 e prima strada esclusiva per le automobili al mondo;
poi altri brevi segmenti, originariamente destinati a potenziare i collega-
menti commerciali tra Milano, Torino e Genova, ma anche a costituire per-
corsi turistici per gite domenicali.

Di durata decennale (1955-65), il piano Romita si concentra inizialmente
sull’Autostrada del Sole, che colleghera Milano a Bologna, Firenze, Ro-
ma, Napoli. Il progetto e gia stato elaborato, trail 1953 e il 1955, da Fran-
cesco Aimone Jelmoni, professore del Politecnico di Milano, per conto
della SISI (Sviluppo Iniziative Stradali ltaliane spa), una “societa di stu-
dio” che vede la partecipazione di ENI, Fiat, Italcementi e Pirelli: si tratta
ancora di un tracciato di larga massima, disegnato a scala 1:25000 sulla
carta e non verificato sul terreno.

Romita pero si batte affinché la realizzazione sia affidata allo Stato e co-
si la SISI regala il progetto all'lRI: dopo 'approvazione della legge, I'IRI
costituisce la Societa Concessioni Costruzioni Autostrade, che a sua vol-
ta incarica |'ltalstrade, azienda dello stesso gruppo, di elaborare il pro-
getto definitivo, di nuovo sotto il coordinamento di Jelmoni.

Il 19 maggio 1956, con un "atto di fede’, come ricorda Fedele Cova che di
Autostrade sara ’'Amministratore delegato e il Direttore tecnico, si posa
il primo cippo chilometrico, a San Donato Milanese. Da li si snoderanno
piu di 7565 km di strada, in larga parte sostenuti da 400 ponti e viadotti,
indispensabili per “livellare” il percorso e per garantire gli ampi raggi di
curvatura necessari. |l potenziamento della rete di collegamento stradale,
a scapito di quella ferroviaria, scatena fin dalle prime battute aspre pole-
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T E. Menduni, {‘autostrada del Sole,
Il Mulino, Bologna 1999.

miche in molti settori: i chiari interessi nell’operazione di alcune potenti fa-
miglie di imprenditori, il limitato coinvolgimento degli urbanisti e la poca at-
tenzione ai piani territoriali nella redazione del progetto, che rimane a lun-
go misterioso per ridurre i rischi di speculazioni sul territorio, la presunta
“megalomania” che spinge a realizzare ben due corsie per senso di mar-
cia, considerate dai pill del tutto sovradimensionate, |'oltraggio “al volto pa-
noramico dellAppennino’

Polemiche oggi superate nella maggior parte degli studi storici di caratte-
re economico e sociale che affidano all/Autostrada del Sole il ruolo di aver
“spezzato per sempre un confine non solo fisico... ma anche culturale,
creando un‘osmosi tra |'ltalia delle cento citta .

Piu ostile & ancora il mondo dell"architettura, che non ha voluto distingue-
re le motivate critiche alla politica economica e sociale del periodo dal ruo-
lo fondamentale che la dorsale Milano-Napoli ha avuto per la storia dell'in-
gegneria italiana.

Tra I'avvio simbolico dei lavori e la fine del 1956 la societa Autostrade si
organizza. | progetti redatti da Italstrade servono di base, gia prima della
fine dell'anno, per le gare di appalto per licitazione privata. Le imprese,
che non possono vincere pit di un lotto — di norma comprendente 20 3
chilometri di tracciato — per singolo tronco autostradale appaltato, sono
chiamate alla progettazione esecutiva, che dovra essere approvata dagli
uffici tecnici della stazione appaltante prima di procedere alla realizza-
zione. Questo sistema di affidamento degli appalti consente la distribu-
zione capillare del lavoro: nel solo tratto Firenze- Bologna, circa 85 km di
sviluppo, sono coinvolti 27 progettisti di opere d’arte (45 fra ponti e via-
dptti) e 19 imprese di costruzione, oltre alla societa concessionaria che
siriserva di eseguire i lavori del Valico.

La progettazione esecutiva delle opere d‘arte deve affrontare problemi
molto diversi nei tre tronchi principali.

3. Silvano Zorzi, ponte sull'Arno, particolare dell'imposta dell‘arco
4. Carlo Cestelli Guidi, viadotto San Giuliano

S
&

Tra Milano e Bologna, dove il terreno pianeggiante velocizza i lavori (gia I'8
dicembre 1958 si aprono i primi due tronchi, Milano-Piacenza Nord da 50
km e Piacenza sud-Parma da 52km) i punti piu difficili sono costituiti dal-
I'attraversamento dei grandi fiumi: il Lambro, il Taro, I'Enza, il Panaro e so-
prattutto il Po.

Per tutti la soluzione & quella isostatica: travi semplicemente appoggiate
o schemi Gerber riducono le conseguenze dei cedimenti differenziali co-
si probabili in terreni di fondazione poco consistenti. La tecnica costrutti-
va, in questo primo tratto, appare obbligata: non essendo il cemento ar-
mato ordinario sufficiente per le luci in gioco, il cemento armato precom-
presso prevale per ragioni economiche e produttive sulle travi metalliche
ad anima piena (le uniche per le quali i costi di manutenzione delle strut-
ture metalliche, normalmente elevatissimi, sarebbero mitigati).

La scelta del sistema di precompressione & invece legata all'esperienza
dell'impresa: per la luce di 58 m della campata centrale del ponte sul Lam-
bro la Societa Italiana per le Strade Ferrate del Mediterraneo, che nel 1956
si era aggiudicata i lavori del 2° lotto, sceglie i martinetti e i coni di anco-
raggio Freyssinet. Per il ponte sul Taro € invece il sistema svizzero BBRV
ad essere preferito, proprio come per il ponte sul Po.

La realizzazione di quest’ultimo diviene un vero e proprio evento media-
tico: iniziato il 3 giugno 1957 dall'lmpresa Rizzani, &€ una struttura a 16
campate di 75 m di luce che Silvano Zorzi & costretto, dopo due esperi-
menti di gara, a progettare con travi semplicemente appoggiate accan-
tonando una versione staticamente pitu complessa — trave continua su
tutta la lunghezza (1176 m) — presentata al primo bando.

Piu volte, durante la costruzione, le telecamere della Rai e dell'istituto
Luce sono chiamate a documentare i lavori e il completamento dell'ulti-
ma campata & notizia per il telegiornale della sera del 12 marzo 1959: al-
la fine I'intera vicenda costruttiva diventa soggetto per un cortometrag-
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gio presentato a Venezia nel 1960. “Una splendida incastellatura di tra-
licci tubolari in acciaio disposti a ventaglio” & la definizione per la centi-
na: assemblata con tubi da ponteggio tipo Innocenti, fa parte di quel ca-
talogo di marchingegni di cantiere che contribuiscono a riconoscere il ca-
rattere artigianale della costruzione dell/Autosole. Tra questi spiccano, per
temerarieta, i Blondin tipo Cruciani a falconi oscillanti, che oltre a servire
I cantieri per la distribuzione dei getti sono spesso indispensabili per il va-
ro delle travi e per il disarmo.

Finale operazione spettacolare ¢ il collaudo: per il ponte sul Po, il4eil5
giugno 1959, si fanno transitare, in diverso schieramento, 10 carri arma-
ti tipo “Patton” da 44 tonnellate e 20 autocarri. E Levi a dirigere le ope-
razioni: per tutte le opere in cemento armato precompresso |'apposito
Ufficio collaudi, istituito nel maggio 1958 per affiancare i direttori dei la-
vori, si avvale della collaborazione del professore che dirige il “Centro per
gli studi sulla Coazione Elastica” (almeno fino al 1961 guando il Centro
stesso perde potere presso il Ministero dei Lavori Pubblici).

Mentre il 15 luglio 1959 viene inaugurato solennemente il tratto Milano-
Bologna, i lavori della Transappenninica sono gia a buon punto, nono-
stante le avverse condizioni climatiche fanno segnare punte record di pio-
vosita. E gia saltato, il 23 maggio, il diaframma della galleria del Citerna,
scelto come punto di valico.

La soluzione per le opere d'arte privilegia ancora il cemento armato, ma
questa volta anche ordinario. Sono “gliincreduli ed i restii alle novita del
precompresso” (unitamente alla grande altezza della livelletta stradale
dal fondo valle e la sufficiente resistenza del terreno) a favorire uno svi-
Iuppo sorprendente dei ponti ad arco, ben oltre la luce di 100 m che li-
mita ancora le travate presollecitate. Guido Oberti, per esempio, pro-
getta gll archi gemelli incastrati di 164 m di luce del viadotto sul torren-
te Aglio (1959), la cui costruzione & resa particolarmente economica dal-

5. Silvano Zorzi ponte sul Po, il cantiere
6. Inaugurazione A1 tratto Bo-Fi

Nelle pagine che seguono nell'ordine:
Pag. 14 Care Giannelli, viadotto Poggettone; Giulio Krall, ponte Gambellato

(disegno esecutivo)

Pag. 15 Ponte Romita

Pag. 16 Guido Oberti ponte sull’Aglio

Pagg 18/19 Silvano Zorzi, ponte sull'Arno a Incisa centinature e immagine di cantiere;
Care Giannelli, sequenza viadotto Poggettone, Fosso della Violpe, Pecora Vecchia:
Viadotto Biscione, centinature e immagini di cantiere

la traslazione della centina — ancora una incastellatura tubolare monta-
ta dalla "Ponteggi tubolari Dalmine Innocenti” - da un arco al suo ge-
mello (operazione cosi spettacolare da giustificare il montaggio di un al-
tro documentario) e da due blondins Cruciani di 470 e 400 m di luce; an-
che Riccardo Morandi sfrutta le potenzialita di duplice impiego della cen-
tina nella realizzazione del grande arco del viadotto sul Sambro cosi co-
me Giulio Krall che, con queste “primedonne’ realizza i ponti sul Gam-
bellato (124 m di luce) e sul Merizzano, a due arcate di 87 m I'una, co-
struiti dalla Ferrobeton e collaudati nel settembre 1960; Arrigo Caré e
Giorgio Giannelli, invece, adottano la centina brevetto “Cruciani” tutta in
legno ma altrettanto spostabile, per i viadotti Poggettone e Pecora Vec-
chia, centina utilizzata anche da Antonio Martinelli per i tre viadotti Cas-
siana, Formicaio e Podere Vicchio, ad arco molto ribassato, di spessore
sottilissimo, poco armati.

La particolare orografia della zona intorno al valico & anche |'occasione,
unica in tutta I’Autostrada, per I'acciaio che viene impiegato nel viadot-
to Coretta, con tre luci di circa 63 m ognuna, risolte con travi a parete
piena alte 4 m prodotte dalla ILVA e progettate da due suoi tecnici, Fa-
brizio De Miranda e Carmelo Romani, e nel viadotto Macinaie, a sedi
distanziate a piu luci, nel progetto del quale si affiancano De Miranda e
Zorzi, che si occupa delle travate di accesso in cemento armato pre-
compresso.

Zorzi progetta inoltre una serie di sei viadotti, tutti uguali, dal Mulinac-
cia al Gocceioloni |, nei quali le travi precompresse sono costruite fuo-
ri opera anticipando quella prefabbricazione del cantiere che costituira
la sua principale ricerca negli anni successivi. Progettati da Giacinto Tu-
razza, con il suo brevetto messo in opera dalla Ferrocemento che pre-
vede |'adozione di acciaio Neptun, i quattro viadotti di Ripoli costitui-
scono la prima applicazione in Europa di travi precompresse a fili ade-
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renti di grande luce (32 m). |l brevetto di precompressione di Morandi
& pure presente, ma in progetti di altri, come nei viadotti Torraccia e Ra-
gnaia per i quali ci si avvale della consulenza del Ce.S.A.P, fondato a
questo scopo da Morandi nel 1954. Levi stesso progetta, insieme a Ce-
sare Castiglia, il viadotto Settefonti, con il sistema BBRV, sfruttando 'iI
cantiere per sperimentare la messa a punto di una sofisticata tempi-
stica di tesatura dei cavi combinata con appoggi resi provvisoriamente
scorrevoli.

Sifatica a ricordare I'intero gruppo di progettisti, imprese, inventori che col-
laborano all’'operazione: sono loro che il 3 dicembre 1960 consentono a
Fanfani, Presidente del Consiglio, e a Zaccagnini, Ministro dei Lavori Pub-
blici, di tagliare il nastro di quella che viene ormai definita la “strada dell’u-
nita nazionale” :
C'é pero ancora molto da lavorare: |'abile strategia di Cova ha consentito
di inaugurare il 16 febbraio 1959 il tratto Napoli-Capua, i cui cantieri sono
stati avviati gia nel 1956 per evitare che I'ambizioso progetto di raggiun-
gere il Sole si fermi a Roma per carenza di fondi.

La Roma-Napoli viene inaugurata il 22 settembre 1962; poi si procede _da
Firenze e da Roma contemporaneamente fino ad incontrarsi tra Chiusi e
Orvieto, ultimo tronco aperto. .
| protagonisti di questa fatica finale sono ancora gli ingegneri e i ponti:
tra i tanti, Carlo Cestelli Guidi con il viadotto di San Giuliano, un arco
portale incernierato alle imposte di 100 m di luce; Morandi con il pon-
te sul Tevere ad Attigliano, composto da travi precompresse, con il suo
brevetto, di luce pari a 36 m semplicemente appoggiate su mensole a
sbalzo dai piloni; Caré e Giannelli con il ponte sul fosso della Valle, due
grandi arcate di 60 m di luce, e con I'arco incastrato alle estremita — ma
dal comportamento simile ad un arco a tre cerniere tipo Maillart - del
ponte sul Borro Caprenne, entrambi realizzati con centine Cruciani; €

infine Zorzi, con due ponti sull’Arno: il primo, vicino ad Incisa, formato
da due archi portali affiancati gemelli, di 104 m di luce, precompressi
con il brevetto BBRYV; I'altro, a Levane, un sontuoso arco portale poli-
gonale (improntato secondo la funicolare dei carichi) in cemento arma-
to ordinario di 134 m di luce, incastrato alle imposte e con travate ap-
poggiate precompresse, che ha I'onore di essere dedicato al padre del-
I'’Autosole, Romita.

Proprio dall'area di sosta sotto il ponte Romita cominciano i festeggia-

menti per I'inaugurazione, poi spostati nel piazzale davanti alla chiesa,

di San Giovanni Battista costruita in prossimita della nuova sede della
Societa Autostrade su progetto di Michelucci con una struttura portan-
te assai piu complessa e sofisticata delle opere d'arte dell'intero trac-
ciato stradale.

Il giorno dell'inaugurazione, in coincidenza con la festivita del Patrono d'l-
talia, il Presidente del Consiglio Moro tiene un discorso in diretta televi-
siva. Moro, dira polemicamente Pasolini, “strumentalizza |'inaugurazio-
ne dell'autostrada per fare un appello politico agli italiani, raccomandan-
do loro un fatto politicamente assai delicato: quello di cooperare al su-
peramento della congiuntura”2,

Proprio la congiuntura, che ha iniziato a manifestarsi nell’estate del
1963, segna la fine del miracolo economico ma anche l'inizio del re-
flusso del “periodo aureo” dell'ingegneria strutturale: anche se anco-
ra molti momenti importanti marcheranno il panorama delle costru-
zioni di strutture, |'ltalia comincia, proprio a partire da questo storico
avvenimento, I'inesorabile discesa nel panorama internazionale del-
I'ingegneria.

? P. P. Pasolini, Nuove questioni
linguistiche (1964), ora in Empirismo
eretico, Garzanti, Milano 1972.
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The road of national unity: the
Autosole in the history of
construction in Italy

The day the Autostrada del Sole
was opened on October 4, 1964,
the whole world applauded
Italian engineering.

Italy was a land devastated by
the Second World War,
technologically backward, with
an industry that had been
severely tested by autarchic
utopias, no resources and no
raw materials. Yet just twenty
years after being freed by the
allies it was known as a leader
in structural engineering.
Unlike its economy, calling it
a miracle would be a mistake;
its roots lay in its past, in
the expertise of master
engineers capable of merging
mathematical discipline,
hands-on experimentation and
the courage of builders.

The 10-year Romita Plan (1955-
65) initially focused on the
Autostrada del Sole between
Milan, Bologna, Florence, Rome
and Naples: over 755 km of road
supported by 400 bridges and
viaducts were required to
“level” the motorway and ensure
the necessary radii of
curvature.

The design had to tackle very
different problems in each of
its three main sections.

The flat land between Milan and
Bologna made construction
faster (the first two
stretches, Milan — Piacenza
North, 50 km, and Piacenza
South — Parma, 52 km, were
opened on December 8, 1958);
only river crossings made
things difficult: the Lambro,
Taro, Enza, Panaro and above
all the Po. The same isostatic
solution was used for all of
them: beams simply resting on
supports or Gerber patterns to
reduce the effects of uneven
subsidence — very likely in
this kind of soft terrain.
Along this first stretch only
one building method was
feasible: for economic and
manufacturing reasons, and
since ordinary reinforced
concrete was insufficient for
the spans in question,
prestressed reinforced
concrete was chosen instead of
solid metal beams. The type of
prestressed system depended on
the expertise of the building
firms: for the 58 m main span
of the bridge over the Lambro,
the Societa Italiana per le
Strade Ferrate del
Mediterraneo, which in 1956 had
won the tender for the work of
the 2° lot, chose Freyssinet
screw Jjacks and anchor cones.
Instead the Swiss BBRV system
was chosen for the bridges over
the Taro and Po.

Construction of the bridge over
the Po became a media event.
The Rizzani firm started work

on the bridge with its 16 spans
each 75 m in length on 3 June
1957. After the first two
unsuccessful tenders, Silvano
Zorzi was forced to design
beam system simply resting on
supports rather than the
statically more complex version
presented in the first tender —
a continuous beam along the
entire length of the bridge
(1176 m).

The final spectacular event was
its acceptance tests; on June 4
and 5, 1959, different
groupings of 10 “Patton-type”
tanks, each weighing 44 tons,
and 20 trucks were made to
cross the bridge.

Normal reinforced concrete was
used for the structural parts.
It is the “sceptical and those
opposed to the novelties of
prestressed concrete who
encourage the development of
arch bridges with well over
the 100 m span that still
limits prestressed girders”.
Guido Oberti, for example,
designed the embedded twin
arches with their 164 m span
for the Aglio river viaduct
(1959). This viaduct was
particularly cheap to build
because the scaffolding (still
a tubular structure assembled
by the Ponteggi tubolari
Dalmine Innocenti) was shifted
from one arch to its twin (the
operation was so spectacular
it justified another
documentary) and two blondins
Cruciani each with a 470 m and
400 m span respectively.
Riccardo Morandi also
exploited the potential of
using the scaffolding twice to
build the great arch of the
Sambro viaduct; together with
these two primadonna Giulio
Krall designed the bridges
over the Gambellato (124 m
span) and Merizzano (2 arches
each with a 87 m span) built by
Ferrobeton and tested in
September 1960. Arrigo Carée
and Giorgio Giannelli instead
used timbre scaffolding
patented by Cruciani; although
made of wood it was just as
transportable and used for the
Poggettone and Pecora Vecchia
viaducts; the same kind of
scaffolding was used by
Antonio Martinelli for the
three viaducts — Cassiana,
Formicaio and Podere Vecchio —
with very thin segmental
arches and with very little
reinforcement.

The rather unique orography of
the land around the pass — the
only one along the entire
Autostrada - was an opportunity
to use steel. It was used in
the Coretta viaduct with its
three spans each approximately
63 m wide; 4 m high deep beams
manufactured by ILVA and
designed by two of its
technicians, Fabrizio De
Miranda and Carmelo Romani
solved some of the technical
problems. Steel was also used
in the long span cable-stayed

Macinaie viaduct designed by De
Miranda and Zorzi; the latter
focused on prestressed
reinforced concrete girders.
Zorzi used exactly the same
design for six viaducts, from
the Mulinaccia to Goccioloni
II; the prestressed girders
were built off-site, an
anticipation of the
prefabrication on which he was
to focus in his future
research.

The four Ripoli viaducts were
designed by Giacinto Turazza
with his patent implemented by
Ferrocemento; this included the
use of Neptun steel and was the
first time in Europe that
prestressed long span girders
were used (32 m). Morandi's
prestressed patent was also
used but in other people’s
designs, for example the
Torraccia and Ragnaia viaducts,
where the company founded by
Morandi in 1954, the Ce.S.A.P.,
acted as consultant. Together
with Cesare Castiglia, Levi
designed the Settefonti viaduct
using the BBRV system,
exploiting the worksite to test
a sophisticated stretching
procedure of the girders
combined with temporarily
sliding supports.

The Rome-Naples stretch was
opened on September 22, 1962;
then construction started
simultaneously from Florence
and Rome and joined up
somewhere between Chiusi and
Orvieto, the last stretch to be
opened. The protagonists of
this final effort were the
bridges and the engineers: the
San Giuliano viaduct by Carlo
Cestelli Guidi, a portal arch
hinged to the imposts of the
100 m span; the Attigliano
bridge over the Tiber by
Morandi with its beams
prestressed using his patent
and a 36 m span resting simply
on brackets jutting out from
the pylons; the Valle bridge by
Care and Giannelli with its two
huge 60 m span arches and an
arch embedded at either end —
but with the same behaviour as
the Maillart-style three-
hinged arch of the Borro
Caprenne bridge, both built
using Cruciani scaffolding; and
finally Zorzi with his two
bridges over the Arno: one in
Levane and the other near
Incisa with two twin portal
arches and a 104 m span,
prestressed using the BBRV
patent.

The economic crisis that had
begun to rear its head in the
summer of 1963 put paid to the
miracle years; it was also the
beginning of the end of the
“golden age” of structural
engineering. Even though many
other important events were to
mark the landscape of
structural engineering, Italy
slowly began to loose ground in
the ratings of international
engineering.
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