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Parametro 256 & a cura di Richard Ingersoll

In copertina: Costantino Nivola, New York, olio su tela, cm 102x76 (1974).

Giacomo Balla, Automobile in corsa, 71913.

Write-up Parametro 256 ’

Sin dalla sua comparsa, l'automobile

ha esercitato sullimmaginario delle

persone e dei progettisti una forte

influenza per la quale si & resa neces. |
saria una diversa concezione della

struttura urbana della citta e una

messa a punto di strumenti e metodo.-

logie per controllare I'impatto fisico del

mezzo automobilistico sulla realta.

In questi ultimi decenni l'incremento

della produzione di un bene ormaj
accessibile a tutti ha coinvolto la disci. |
plina dell'architettura in modo ancora
piu evidente. Secondo la definizione

formulata da Richard Ingersoll, curato.

re di «Parametro» 256, attraverso il
jumpcut urbanism é possibile sostituj-
re al luogo della scena fissa prospetti-
ca della vecchia strada a corridoio una |
nuova estetica urbana generata dal
movimento e dalla combinazione di
punti di vista differenziati, adottando
una modalitd attinente alle tecniche
cinematografiche: & infatti una visione
dinamica, accelerata e pluridirezionale
quella che privilegia I'automobilista
nell'osservare la citta e il paesaggio dal
finestrino della sua auto durante i suoi
viaggi e spostamenti.

A partire da tale posizione, i saggi rac-
colti in «Parametro» 256 affrontano le
relazioni tra architettura, citta e auto-
mobile. Sebastiano Brandolini raccon-
ta il sistema complesso della
Tangenziale di Milano, Emilia Corradi
ripercorre le vicende della costruzione
dei Viadotti dell'Autosole, Filippo De
Pieri e Paolo Scrivano conducono Ia
loro analisi verso la scoperta degli
Autogrill da parte degli italiani nellim-
mediato dopoguerra, Marco Perletti si
sofferma sulle nuove architetture del-
lautostrada con particolare attenzioné
all'opera di Jean Nouvel, Maurizio
Bonizzi e Giovanni Franceschelli spié
gano i recenti sviluppi di Barcellond
funzionali al traffico automobilistico;
Andrea Sciascia delinea un percors?
tra alcuni noti progetti di architetturd
condizionati dalla presenza dell'auto:
mobile, da Otto Wagner a Dominiqué
Perrault. Chiude il numero il saggio d';
Giovanni Corbellini sulle intense affifli®
ta che sono sempre esistite nel pensi¢*
ro di Le Corbusier tra composizion®
architettonica, pianificazione urbana
automobile.
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Viadotti dell’Autosole.
Dal sublime all'inconsapevole

di Emilia Corradi

Viadotto Biscione, foto di cantiere (ing. Locatelli, ing. De Bernardinis).

E’ esistita una Eta dell'oro dell'architettura delle autostrade. Un’eta spenta dalla voraci-
ta con cui queste hanno fagocitato se stesse per produrne altre1.

Fu un’eta breve ma intensa, a cavallo degli anni '50/'60, quando I'ltalia viene sottoposta
ad un complesso riassetto della sua rete viaria autostradale e ferroviaria. La necessita di
costruire lunghi percorsi monofunzionali a forte specializzazione con ampi raggi di cur-
vatura e pendenze moderate, come quelli autostradali, in un territorio caratterizzato da
un sistema orografico forte quale ¢ il territorio italiano, vede la nascita di viadotti arditi
che insieme alla nascente tecnologia del cemento armato precompresso riescono a
restituire un paesaggio nuovo, sconosciuto ai pill, ma soprattutto, rendendolo familiare
a milioni di italiani, conferendo involontaria fama a paesi arroccati lungo I'Appennino
tosco-emiliano come Barberino del Mugello, Roncobilaccio, attraverso i bollettini del
traffico.

Scelte politiche, necessita costruttive, interessi legati alle societa (ENI, FIAT, Pirelli,
Italcementi insieme ad IRl ed ANAS) interessate dalla realizzazione della prima grande
autostrada italiana, la A1, sono alla base di un progetto ambizioso, che oltre ad unire
nord e sud, avrebbe dovuto divenire strumento di modernizzazione, di sviluppo econo-
mico, ma soprattutto di espansione del mercato automobilisticoz.

La conseguenza & la necessita di costruire un’opera nel minor tempo possibile con pro-
cedure rapide, sia per modalita operative che per iter burocratico. E’ proprio a questa
rapiditd che deve la sua fortuna I’Autosole alla cui realizzazione concorreranno attraver-
so lo strumento dell'appalto concorso personaggi importanti della cultura ingegneristi-
ca italiana tra cui Morandi, Zorzi, Locatelli, Krall e molti altri, trasformando i circa 70 km
del tratto appenninico tosco-emiliano in un vero e proprio monumento all’architettura
dell'ingegneria, fondendo innovazione e sperimentazione con attenzione al contesto.
A questi autori si devono alcuni dei viadotti che hanno generato un modo nuovo d'in-
tendere l'infrastruttura attraverso la ricerca sui materiali e sul calcolo, lasciando lenta-
mente le complesse opere di puntellamento da terra, di centinatura e carpenterie.
Esempi come il viadotto Biscione o la sequenza Poggettone/Pecora Vecchia/Fosso della
Volpe diventeranno “moderne icone” di rischio calcolato. Da questo momento in poi il
viadotto si presta ad essere posato in opera serialmente anche nei luoghi pit impervi e
di difficile accessibilitd. Ed & soprattutto attraverso opere d'autori come Zorzi o Morandi
che si individuano processi progettuali e metodologici che diverranno esemplari nella
storia dell'ingegneria contemporanea.

Ad esempio, all’'opera di Silvano Zorzi & attribuibile lo sviluppo delle tecniche che hanno
permesso di realizzare la rete infrastrutturale italiana oltre che ad un nuovo modo di
intendere il progetto di autostrade e viadotti contemporanei.

Nel momento iniziale di ricostruzione e ammodernamento dell’attuale rete stradale,
Zorzi avvia la sua sperimentazione tecnica e formale attraverso I'utilizzo del cemento
armato precompresso (c.a.p.) quale strumento ideale per lo sviluppo delle grandi strut-
ture viarie specie su terreni accidentati. Questa riduce notevolmente i costi e genera
manufatti di grande eleganza formale per leggerezza ed essenzialita, capaci di coprire
dislivelli notevoli di cui era impensabile il superamento fino ad allora attraverso macchi-
ne ancora da inventare. Esigenza ulteriore e prioritaria era quella di costruire un nuovo
paesaggio senza deturparlo con sezioni e profili massicci.

Centrale nella invenzione dei suoi manufatti, € il principio delle relazioni strutturali, come
mezzo di costruzione di rapporti tra manufatto e paesaggio oltre che momento cardine
nella rifondazione dei luoghi. Il valore architettonico dell'opera & data quindi dal rigore
del calcolo, espresso attraverso la plasticita del cemento armato, e la riconoscibilita
delle geometrie quale testimonianza del corretto rapporto tra “tecnica” e “espressivita
artistica”. All'invenzione tecnologica delle sue macchine da cantiere dobbiamo la rottu-
ra con le forme della tradizione individuando un ulteriore elemento di interesse proget-
tuale: quello di forma/cantiere, tale da renderli interdipendenti e non pili estranei al risul-
tato finale dell'opera ma tra i generatori del progetto stesso, campo in cui riesce a dare
mirabili risposte. Si ritorna cosi a schemi strutturali elementari, ma il “rapporto sche-
ma/figura” non & concluso in una gamma di opzioni generate dal sistema, & invece I'oc-
casione per adattare i processi ai luoghi nellintento di ottenere un nuovo paesaggio
attraverso queste architetture permanenti del territorio.

Nascono cosi i grandi viadotti a “schemi strutturali a telaio multipli o a trave continua”,




trasformando ogni ordine di appartenenza al contesto, sovvertendo misure e proporzio-
ni, aprendosi a due nuovi ordini di lettura: da sopra e da sotto, dividendo ideologica-
mente e techicamente oltre il rapporto tra pila e impalcato anche quello tra intradosso
ed estradosso della trave. Questo & reso evidente ad esempio nei due ponti di Silvano
Zorzi dell’Autostrada del Sole sull’Arno a Levane (1962) e ad Incisa (1962-63), entrambi
caratterizzati da una tipologia mista ad arco e piloni, realizzando con questi una delle
prime sperimentazioni del c.a.p. nonostante le approssimazioni delle normative e delle
tecniche di calcolo, che concepiti in uno stile unitario, legano la tecnica del varo del-
I'impalcato (caratteristica delle costruzioni autostradali) a quella dell'arco e della centi-
na, continuando cosi ad adottare un procedimento industrializzato per il sopra, omolo-
gandolo alla macchina, e restituendo un “elegante supporto la dove il fiume oppone un
ostacolo alla regolare sequenza delle pile” attraverso la forma dell'arco.

Di questi due ponti & quindi riconoscibile chiaramente la loro appartenenza al nastro
stradale su cui insistono ma sono anche riconducibili ad una necessaria appropriazio-
ne dei luoghi che attraversano.

Allappartenenza dei luoghi & anche legato il viadotto sul Setta (1957-58) in localita
Quercia presso Bologna, di Riccardo Morandi dove gli elementi prefabbricati a pié d’o-
pera, totalmente eseguiti in stabilimento fisso e poi montati in cantiere a testimonianza
di un progressivo modello di industrializzazione della realizzazione, comportando tempi
di esecuzione e montaggio velocissimi potendosi realizzare fino ad una campata al gior-
no, costruendo tutti i componenti occorrenti anche a chilometri di distanza senza dover
approntare la stazione di prefabbricazione in loco. In realta si posizionano negli appog-
gi seguendo le linee percettive di fondovalle, adattandosi e ruotandosi secondo assi visi-
vi tali da poter cogliere il ritmo lento del contesto, assimilando segni, rapporti, propor-
zioni. Questo annullamento di scala restituisce biunivocita al rapporto con il contesto,
awvicinandolo e allontanandolo a seconda delle circostanze, segnando un momento
significativo nella realizzazione di viadotti autostradali, ridisegnando paesaggi attraver-
so la storicizzazione delle tecniche costruttive, svincolandole dai processi ingegneristici
e scindendole in singoli elementi progettualia, che possono essere importati nelle relati-
ve proporzioni ad ogni architettura pensata.

E' con I'Autosole che, mettendo in gioco pil che le masse, le tensioni generate e le arti-
colazioni indotte, si acquisiscono nuovi modi di percepire e costruire il paesaggio,
legando questo alla macchina, alla percezione dinamica, trasformando la scienza in
interpretazione dei luoghi, abbandonando la mimesi dei primi esperimenti, impostando
un bagaglio metodologico e formale trasmissibile, attraverso il quale & possibile rileg-
gere I'esperienza passata e il suo impulso a sperimentare, dotando il territorio di vere e
proprie “opere d’'arte”.

Ed & anche che con questa opera si chiude I'Eta d’oro da cui si era partiti: nel momen-
to in cui sorge la necessita di completare i diversi tratti e tronchi autostradali in una fre-
netica corsa, in cui 'automobile sempre pit potente, sempre pil diffusa, conducendo
tutti e tutto dappertutto, la velocita di esecuzione la versatilita dei manufatti trasformano
la forma in processi realizzativi, (con un'unica centina e possibile costruire velocemen-
te numerose campate facendo perdere l'unicitd che aveva caratterizzato i manufatti
dell'Autosole), prendendone presto il sopravvento, lasciando il campo dell'architettura
per abbracciare quello dellingegneria, legandosi alla macchina e non pil al luogo e
tranne che per alcuni cammei (A/12 Genova-Sestri Levante, A/26 Autostrada dei Trafori),
ultimi baluardi della sperimentazione formale, non vi sara pit nulla di esemplare nella
architettura delle autostrade italiane.

Sicuramente misurata per un traffico futuro, I'Autosole si prestava a rappresentare lo
strumento ideale per propagandare I'automobile come oggetto di emancipazione: il
mito della velocita e potenza a portata di ogni guidatore. Certamente nessuno mai
avrebbe immaginato che la sua agonia arrivasse per mano di quello stesso mito: la velo-
cita verra soffocata dal traffico, la potenza delle automobili mortificate dalle pendenze e
dai raggi di curvatura, ed ecco allora la variante di valico, attraverso la quale rettificare,
abbassare le quote, ridurre le pendenze ma soprattutto trasformare nuovamente la geo-
grafia dei luoghi, questa volta, rinunciando alla costruzione di un dialogo con il paesag-
gio, alla sperimentazione formale e fondamentalmente trascurando ogni ipotesi di recu-
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A fianco, Ponte di Normandia.

Sotto, Barriera di pedaggio, Le Havre.
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TASSULLO HA CERTIFICATO IL PROPRIO SISTEMA DI ,
BIO-E : GESTIONE AMBIENTALE SECONDO LA NORMA ISO 14001

Il BIO-E & un legante esclusivamente a base di calce idraulica natura-

le, si impiega sia nelle malte di allettamento che nelle malte per into-

naco ed & composto, dal punto di vista mineralogico, da silicato di cal-

cio e da silicato bicalcico. E ottenuto dalla cottura in forno, a duna

temperatura che oscilla intorno ai 1200°C, di una marna composta di

carbonato di calcio e argilla che viene estratta da un’antica cava del ADESIVO TADP/C i

Trentino, La marna, dopo la cottura, viene selezionata e successiva- ‘chiaro per piastrelle a base di calce idraulica

mente sottoposta a idratazione, cioé trattata con acqua sino alla sua | naturale

disgregazione e successiva “maturazione”. Il BIO-E & stato paragonato [  TADP/C & un adesivo chiaro per pia-

alla calce romana, I'opus cementitium, che ha superato prove millena- [ strelle ceramiche, in cotto o in pietra

rie. Il BIO-E garantisce la tipica traspirabilita della calce e raggiunge '_';.: naturale (marmo, granitc), a base di

una resistenza ottimale in un processo lento ma costante nel tempo. B calce idraulica naturale e inerti selezio-

La malta di allettamento cosi come quella da intonaco si prepara con nati di granulometria massima pari a 0.5

sabbia lavata e a granulometria controllata, preferibilmente non infe- & :

riore ai 2-3 mm, aggiungendo acqua quanto basta a seconda della lavo-

rabilita desiderata e in modo che I'impasto abbia una consistenza tale
da permettere l'applicazione senza provocare
colature. L'aggiunta di una eccessiva quantita di
acqua provoca un forte decadimento delle resi- : ) il A
stenze meccaniche e dovra dunque essere pre- getti a forti escursioni termiche.
stata la necessaria attenzione a tale fattore. Per
facilitare I'applicazione delle malte a base di BIO-
E & molto importante lasciare riposare |'impasto . ;
per circa un'cF;ra. dopo la miscelazione con I'ac- MALTA di calce idraulica naturale BIO-E

qua.In tal modo si possono ottenere malte per muratura e intonaco

molto lavorabili e facilmente applicabili. 1| BIO-E/P & una malta a base di calce idraulica naturale BIO-E e iner-
TASSULLO BIO-E CERTIFICATO ANAB-IBO-IBN ti dolomitici con curva granulometrica selezionata a granulemetria
' massima di 4 mm che si pud utilizzare sia per muratura che per into-
naco. Le particolari caratteristiche di purezza del legante utilizzato e
I'assenza di additivi rendono la malta di BIO-E ideale nelle opere di
costruzione che seguono le indicazioni della Bioecoedilizia.

mm, caratterizzato da alta resistenza,
elevata adesione al supporto, ottima
lavorabilita, traspirabilitd e durabilita nel
tempo, anche in condizioni drastiche di
applicazione quali ambienti umidi o sog-

COLLANTE TKOI/CH
TKOI/CH & un collante a base di

calce idraulica naturale ed inerti | Gt ¥ - CAMPO DI APPLICAZIONE
selezionati con granulometria Come intonaco il BIO-E/P si applica su qualsiasi supporto esente da
massima di 0.5 mm. impurezze o parti inconsistenti. Si consiglia di applicare inizialmente
La sua elevata elasticita e capacita uno strato di BIO-E/P a consistenza semiliquida (rinzaffo) in modo
adesiva unita all'alta traspirabilita da preparare la muratura all'applicazione
rendono il prodotto particolar- dello strato di intonaco che avverra dopo
mente adatto alla messa in opera circa 24 ore in spessori di 15-20 mm.
ed alla rasatura di pannelli isolan- Nella messa in posa di mattoni si utilizza il
ti in sughero. BIO-E/P seguendo le avvertenze del pro-

duttore di blocchi; con alcune tipologie di .

mattoni si ottengono risultati migliori se

questi ultimi vengono inumiditi prima della

messa in opera, impedendo cosi una trop-

TASSULLO S p A po rapida essiccazione della malta.
Via Nazionale 157 - 38010 Tassullo (TN) - tel. ++39 0463 451 506 - fax ++39 0463 451 403
www.tassullo.it - email: tassullo@tassullo.it




