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Abstract

The Viaduct over the Polcevera River in Genoa (1959-2018). Chronicle of a Collapse

After the tragic collapse of a section of the viaduct on 14 August 2018, the demolition of the entire Bridge over the Polcevera River in Genoa
has started. The bridge is a work of Riccardo Morandi, one of the most important bridge designers of the XX century in Italy and worldwide.
The exceptionality of this work relies on the outstanding technical knowledge and engineering innovation displayed by that bridge despite the
economic and political crisis affecting Italy since after the end of World War 11. The ability of shaping sophisticated piece of structural engi-
neering with a craft approach, forced by industrial underdevelopment in the Italian construction sector, is a common feature of the modus
operandi of the Italian engineers at that time. The construction of the Autostrada Del Sole, the buildings for the Olimpic Games of Rome
1960 and for the Exposition of Turin 1961, are eloquent examples of such approach. The fame of these unique architectural or infrastructural
products is due to their originality and technical audacity despite the use of traditional construction techniques. We, therefore, need to inves-
tigate in depth the story behind these masterpieces in order to preserve them as pieces of our recent heritage.

Sadly, many of these infrastructures suffer today of severe degradation, showing signs of materials decay. These unexpected ageing manifes-
tations are due to several factors: the pioneering design principles of the structures, the level of air-pollution that lately has become particularly
aggressive, the traffic conditions overtaking the past structural loads, and the lack of adequate maintenance.

Following the tragic event in Genoa, newspapers in Italy have blamed the structural designer conveying a wrong message throwing unfound-
ed accuses against the project and Morandi himself. For this reason today is important to retrace and narrate the epical history behind the
technical development of this innovative masterpiece giving back the right credit to the designer. The project started in 1959 when Anas
launched a national competition by invitation for the 24th lot of the Genoa-Savona motorway. 2400-meter-long, it included even the viaduct
on the river Polcevera.

The competition documents define road layout and sections. Instead, the position of the viaduct pylons is determined by the dense urbanization

in the underlying area and, above all, by the presence of a railway park, whose functioning must be guaranteed.
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Nel 2009 pubblicai un volume che illustrava le modalita
costruttive ricorrenti nelle opere in precompresso, il loro fun-
zionamento statico e gli esiti progettuali in alcuni capolavori
della costruzione in Italia'. Il saggio prendeva le mosse dalle
origini del cemento armato precompresso e ne illustrava la
diffusione in Italia, senza assoggettarsi alla sequenza cronolo-
gica, ma piuttosto dando voce e figura alle potenzialita tecni-
che ed espressive che il nuovo materiale aveva offerto al
mondo della costruzione. La base di questo studio era la ricer-
ca che avevo condotto negli anni del dottorato alla facolta di
Ingegneria di Roma Tor Vergata sulla vastissima produzione
di Riccardo Morandi (1902-1989), uno dei geni della grande
stagione dell'ingegneria italiana del Novecento. Le sue sor-
prendenti sperimentazioni applicate all'uso del cemento
armato precompresso negli anni Cinquanta mi aprirono un
universo costruttivo ed espressivo strabiliante. L’ambizione
del volume mirava a introdurre professionisti e lettori appas-
sionati alle tappe fondamentali che hanno cadenzato I’ascesa
di questa nuova tecnica costruttiva in cemento precompresso
e della sua straordinaria versatilita plastica e formale. Una
selezione di dieci casi studio, dove la costruzione configura
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una perfetta fusione di qualita formale e di sapienza tecnica,
illustrava concretamente il mio assunto. Non proponevo per-
tanto un semplice catalogo di opere italiane in precompresso,
ma una selezione attentamente mirata di costruzioni nelle
quali la volonta estetica soprintendeva all’elaborazione del
progetto costruttivo: dove progettisti di dirompente talento
architettonico hanno scelto - tra le numerose soluzioni tecni-
che possibili - quella pitt conforme al loro obiettivo formale,
senza tralasciare l'esattezza costruttiva e la pienezza funzio-
nale. L’eccezionalita di queste opere dell'ingegneria italiana
attestava la volonta di mostrare come I'Italia, sconfitta e
impoverita dal secondo conflitto mondiale - arretrata indu-
strialmente e tecnologicamente, dotata di cantieri ancora arti-
gianali e tradizionali -, ha dato prova di intraprendenza
imprenditoriale e sapienza tecnica tali da approdare a risulta-
ti magistrali. Alcune scelte politiche epocali in particolare
crearono le premesse per una sperimentazione diffusa e auda-
ce: in primo luogo la costruzione dell’Autostrada del Sole
(1956-64); le opere per le Olimpiadi di Roma del 1960;
I'Esposizione di Torino del 1961 per il centenario dell’Unita
d’Italia.




Queste opportunita, perseguite con cantieri artigianali e
“arretrati” hanno prodotto architetture esemplari e di stupe-
facenti originalita e audacia costruttiva. Opere che & imperati-
vo conoscere, non solo per apprendere lezioni fondative del
costruire, ma anche per manutenerle e conservarle adeguata-
mente. Gia da allora infatti era evidente che molte opere,
soprattutto infrastrutturali, soffrivano di un ineludibile
degrado e di ammaloramenti diversi, dovuti sia all'inadegua-
ta manutenzione che alla loro natura sperimentale e pionieri-
stica che, soprattutto, all’ambiente fisico divenuto progressi-
vamente sempre pilt aggressivo sotto il profilo dell’inquina-
mento e a condizioni di traffico divenute decisamente esorbi-
tanti rispetto a quelle di progetto.

Scrivevo nel 2009:

«Si tratta dunque spesso di opere a rischio, come dimostra il caso
eclatante del viadotto del Polcevera, che periodicamente & minacciato
di demolizione dall’”ANAS a causa della sua sopravvenuta inadegua-
tezza al traffico attuale e delle difficolta di manutenzione e monito-
raggio, ma che in realta viene periodicamente rappezzato - pur in
assenza di un progetto definito e globale di intervento di salvaguar-
dia -, per cui occorre una conoscenza allo stato attuale del tutto ine-

sistente»?.
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Fig. 1. M. Marandola, La costruzione in precompresso.
Conoscere per recuperare il patrimonio italiano, 1ISole24Ore,
2009, copertina.
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Al viadotto del Polcevera era dedicata la copertina del libro,
proprio a sottolineare quanto esso materializzasse 1’esempio
paradigmatico di una struttura in precompresso da monitora-
re, un caso emblematico da preservare con cura, un autentico
capolavoro che saldava nell’eleganza formale e nell’economia
costruttiva la forza dellingegneria con la grazia dell’architet-
tura [fig. 1]. Dopo il traumatico crollo di un tratto del viadot-
to, avvenuto il 14 agosto 2018, sono intervenuta con un ruolo
che mai avrei immaginato di vestire: “difendere” il capolavo-
ro di un grande Maestro qual é stato Morandi, tra i pit1 geniali
progettisti di ponti del Novecento, in Italia e nel mondo®.

In quei giorni di lutto e di sgomento i giornali e le televisioni
hanno divulgato informazioni distorte e tendenziose, accuse
infondate al progettista e a un progetto, la cui storia ha una
dimensione epica che deve essere conosciuta e rammentata.
Nei ponti Morandi esprime al meglio il suo estro architettoni-
co e il suo genio di strutturista, come non manco di sottolinea-
re il grande critico Bruno Zevi nelle pagine dell’Espresso, defi-
nendolo il Le Corbusier su quattro ruote’. L'associazione tra
Morandi e i ponti & talmente famigliare ai contemporanei del
grande ingegnere, che Gio Ponti, ammirato degli slanciati via-
dotti costruiti dal collega nell’autostrada ligure, schizza i pro-
fili di sette di essi e li allega a una lettera, inviata a Morandi (8
giugno 1954), tanto singolare quanto eloquente per I'ammira-
zione che manifesta. La sommessa e sintetica risposta dell’in-
gegnere, che conferma la paternita di quattro dei ponti abboz-
zati dall’architetto milanese, ben rappresenta il compassato
ritegno che ha contrassegnato 1'avventura umana e proget-
tuale di Morandi®.

Le opere piu strabilianti di Morandi si identificano con le
audaci, aeree strutture di ponti: dai progetti sperimentali di
piccola luce in cemento armato precompresso degli anni '50,
al ponte ad arco sul Fiumarella a Catanzaro (1958-61), per cul-
minare nel magnifico e colossale ponte sulla laguna di
Maracaibo (1957-62) in Venezuela, che consacra Morandi a
livello internazionale. Mentre ¢ in completamento il ponte
venezuelano, Morandi elabora il progetto di un arditissimo
viadotto sulla valle genovese del Polcevera, nel tracciato
dell’autostrada Genova-Savona, che sara per pit aspetti debi-
tore del ponte di Maracaibo.

La vicenda & avviata nel 1959 quando 1’Anas (Azienda
Nazionale Autonoma delle Strade Statali) bandisce un appal-
to-concorso nazionale a inviti per il 24° lotto dell’autostrada
Genova-Savona che, lungo 2400 metri, comprende, tra le altre
opere, il gigantesco viadotto sul Polcevera®.

II bando definisce il tracciato e la sagoma tipo delle sezioni
stradali; determina la posizione delle pile d’appoggio del via-
dotto, obbligata dalla fitta urbanizzazione dell’area sottostante,
e soprattutto dalla presenza di un nevralgico parco ferroviario,
cui deve essere garantita continuita di funzionamento. Per-
tanto, non € ammesso l'inserimento di qualsiasi elemento,
opere provvisionali comprese, che intralci o modifichi il sedime
ferroviario. Massima liberta viene invece lasciata sulla scelta
del tipo e del materiale costruttivo, anche se I'impiego di strut-
ture metalliche deve essere circoscritto esclusivamente al tratto
sovrastante i parchi ferroviari. Su 45 imprese invitate, solo 7
aderiscono. Si aggiudica I'appalto nel 1961 la Societa Italiana




per le Condotte d’Acqua di Roma con il progetto di Morandi
in collaborazione con I'ingegnere Claudio Cherubini. Il 1luglio
1961 iniziano i lavori. Il progetto garantisce la costruzione del
viadotto senza intralci di nessun genere al sottostante traffico
ferroviario, che in effetti si svolgera normalmente, senza in-
terruzioni durante I'intera durata del cantiere [fig. 2].

Sotto il profilo ingegneristico I'opera ¢ una sfida titanica: crea-
re un nastro filante sulla citta, un’acrobatica struttura plastica
che volteggia su Genova. Il viadotto, alto 40 metri sul parco
ferroviario, sviluppa una lunghezza di circa 1100 metri, la lar-
ghezza dell'impalcato, dove si affiancano due corsie, raggiun-
ge 118 metri [fig. 3].

Morandi elabora un progetto dotato di una mirabile potenza
scultorea confrontabile con quella del ponte di Maracaibo, ma
perseguita in condizioni cantieristiche e costruttive proibitive.
11 viadotto si slancia con una formidabile traiettoria dinamica
sull’anonima zona industriale delle golene del Polcevera,
imprimendo al paesaggio una fantasmagoria futuristica.
Morandi commentera il risultato con parole illuminate: «Oggi
il ponte di Maracaibo non mi soddisfa piti. Nel viadotto di
Polcevera c’é secondo me un progresso, una armonizzazione
pitt profonda, un colloquio piu preciso tra opera e paesaggio,
colloquio che é fatto di assonanze e dissonanze»’.

Il viadotto, realizzato interamente in cemento armato e
cemento armato precompresso, si compone di due parti
distinte: una parte, a campate minori, e costituita da una serie
di sette pile a V, la scansione delle luci delle quali & condizio-
nata dalla trama di strade e di insediamenti industriali sotto-
stanti. Tale sistema a cavalletto, utilizzato per le luci minori, e
formato da quattro elementi a V, di sezione variabile, ancorati
alla zattera di fondazione: essi sono paralleli e collegati tra di
loro a due quote intermedie, oltre che in sommita, da una tra-
vata a doppio sbalzo di lunghezza variabile, costituita da sei
nervature, anch’esse a sezione variabile, raccordate trasver-
salmente. Questo sistema & particolarmente adatto a un’area
densamente urbanizzata: la pila d’appoggio, infatti, necessita
di uno spazio esiguo, mentre la travata, essendo di lunghezza
variabile, si adatta alle diverse circostanze [fig. 4].

Una seconda parte del viadotto, quella pitt sperimentale e in-
novativa, & costituita da tre sistemi bilanciati, allestiti per le
grandi campate (la maggiore & di ben 207 metri), necessarie
per sovrappassare i parchi ferroviari del Campasso e di piazza
d’Armi, oltre che I’alveo del torrente Polcevera. Due dei tre si-
stemi bilanciati sono identici, mentre il terzo, verso Genova,

non & un vero e proprio sistema bilanciato: i tiranti, infatti, da
un lato sono ancorati al trasverso della travata, e dall’altro
sono annegati all'interno di un blocco di calcestruzzo, ammor-
sato al muro di scarpa [fig. 5].

Il sistema bilanciato conferisce immediata riconoscibilita al
viadotto ed & un segno identificativo dell’opera di Morandi;
esso poggia su una zattera di fondazione ed & composto da
due dispositivi distinti e indipendenti. I primo & un cavalletto,
impalcato da quattro telai paralleli a H, con le aste verticali di-
varicate; i telai sono collegati, oltre che alla base, tramite tra-
sversi orizzontali e, in sommita, dalla travata d"impalcato stra-
dale [fig. 6].

Il secondo sistema ¢ formato da un’antenna alta circa 90
metri, composta da quattro aste snelle e rastremate, a coppie
convergenti in sommita - come delle A -, collegate da una

Fig. 2. Morandi, vista generale del viadotto del Polcevera (1960-67)
per lautostrada Genova-Savona. Inaugurato il 4 settembre 1967
(Archivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).
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Fig. 3. R. Morandi, profilo del viadotto (Archivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).
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massiccia trave e da trasversi di irrigidimento, disposti a for-
mare un telaio. L’antenna e il sistema cavalletto-travata sono
costruttivamente indipendenti tra loro, ma interagiscono
attraverso due fasci di cavi passanti al di sopra dell’antenna e
ancorati a traversi inglobati al corpo della travata. I cavi in
acciaio sono ricoperti da una guaina in calcestruzzo che rende
omogenee le diverse componenti della struttura. La travata
d’impalcato e in calcestruzzo precompresso, di tipo cellulare

Fig. 4. R. Morandi, una delle pile delle luci minori completata (Ar-
chivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).

Fig. 5. R. Morandi, la costruzione di una delle pile d’appoggio di
un sistema bilanciato (Archivio Centrale dello Stato, fondo Mo-
randi).
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a 5 scomparti, formata da 6 nervature, da una soletta estra-
dossale e una intradossale. All'interno della travata i nodi di
attacco dei tiranti sono irrigiditi da due massicci trasversi in
cemento armato precompresso, che assicurano i tiranti senza
provocare pericolosi effetti torsionali nella campata. I diversi
elementi d’appoggio, che coprono luci di ampiezza variabile,
trovano una logica comune nell’uso di travate prefabbricate,
tra pila e pila, tutte di 36 metri, varate con un carroponte
appositamente progettato. [figg. 7-8]

In definitiva: sono i cavalletti, e non le travate, ad assorbire le
differenze di luce, grazie a un segmento di travata incorporato.
Sotto il profilo statico il sistema bilanciato & costituito da una
travata continua di tre luci su quattro appoggi con due sbalzi
finali, all’estremita dei quali, con vincolo di semplice appog-
gio, si inseriscono le travi prefabbricate di 36 metri. I due
appoggi centrali della travata sono definiti dalle estremita
inclinate del sostegno ad H, mentre i due appoggi esterni
sono i punti di attacco di un doppio sistema di tiranti che sca-
valcano l'antenna. I tiranti sono formati da fasci di trefoli di
acciaio che vanno da un trasverso all’altro della travata,
ammorsandosi alla sommita dell’antenna, su una sella in
lamiera all’interno del getto di calcestruzzo.

Mentre le pile a V (di quella che abbiamo chiamato prima
parte) sono state costruite con tecniche tradizionali, i sistemi
bilanciati hanno richiesto un complesso iter costruttivo, che
merita di essere ripercorso, condizionato dalla necessita di
costruire il viadotto senza appoggio a terra e di garantire la
massima sicurezza all’area sottostante [fig. 9].

Non ci soffermeremo sulle tecniche costruttive dell’antenna
ad A e del cavalletto ad H, che rispondono a prassi di cantiere
convenzionali, per analizzare invece 1'aspetto pitt innovativo
e interessante dell’opera, che coincide con la messa a punto
delle parti di travata che sporgono dal cavalletto ad H.
Ognuna di esse ¢ suddivisa in 13 porzioni successive (dette
conci) della lunghezza di 5,13 m. Una coppia di speciali car-
relloni mobili su rotaie, poggiando sulla parte di campata gia
realizzata, si muove contemporaneamente e simmetricamente
- in modo bilanciato appunto - rispetto al piano verticale fino
al bordo delle due estremita. I carrelloni sono dotati di una
testa sporgente con una gabbia metallica, entro cui si svolgo-
no tutte le fasi di armatura e di getto di ogni concio.
Terminato il getto contemporaneo dei primi due conci, atteso
I'indurimento prima di spostare la cassaforma, essi vengono
collegati tramite cavi provvisori ad altissima resistenza,
opportunamente pretesi, passanti al di sopra della campata.
Allo stesso modo si prosegue con la costruzione della campa-
ta in moduli di 5,13 m, fino ad arrivare al concio contenente il
trasverso, poiché una volta terminato il trasverso, i cavi prov-
visori di sostegno vengono sostituiti con quelli definitivi
ancorati ai trasversi e al vertice dell’antenna. La costruzione
delle porzioni di campata rimanenti, ossia i due sbalzi, prose-
gue con lo stesso metodo. Terminata la campata, resta da
completare la guaina di rivestimento dei cavi pretesi, anch’es-
sa realizzata per conci (3 m) utilizzando i cavi stessi come
appoggio per le casseforme. Quando & completata la guaina,
escluso il tratto in adiacenza alla campata, i cavi sono ancora
liberi di scorrere all’interno: essi sono stati pretesi in modo da
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Fig. 6. R. Morandi, sezione longitudinale e trasversale del sistema bilancia (Archivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).

Fig. 7. R. Morandi, le pile di sostegno dei sistemi bilanciati in costruzione, visti dal parco ferroviario del Campasso (Archivio Centrale dello
Stato, fondo Morandi).
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risultare, con solo il carico permanente, in uno stato di equili-
brio statico. All'interno della guaina vengono disposti altri
cavi, paralleli ai cavi principali, necessari alla precompressio-
ne di essa, effettuata — con brevetto Morandi - in modo che al
passaggio dei carichi accidentali nei tiranti si determini una
decompressione, ma mai un pericoloso sforzo di trazione.
Ultimata la guaina, con iniezioni di malta di cemento si salda-
no i cavi alla guaina cementizia e in questa fase il sistema

Fig. 8. R. Morandi, le pile di appoggio delle campate di luce minore
con il varo di una trave prefabbricata (Archivio Centrale dello Stato,
fondo Morandi).

Fig. 9. R. Morandi, una serie di pile di appoggio delle campate di
luce minore (Archivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).
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complesso, fatto di tanti elementi, diventa un unico, sorpren-
dente organismo omogeneo [fig. 10].

Di questa soluzione omogenea Morandi vanta soprattutto i
pregi delle guaine precompresse che, in assenza di fessurazio-
ni, proteggono 'acciaio dei cavi da lesioni e attacchi atmosfe-
rici; esse inoltre attenuano 1’oscillazione dei cavi, riducono il
fenomeno di fatica dell’acciaio e limitano la liberta di movi-
mento della trave in corrispondenza dell’attacco con il tirante.
Le aspettative riposte nel tirante in calcestruzzo in realta sono
state per alcuni aspetti deluse e nel corso degli anni i tiranti
hanno richiesto continui lavori di manutenzione. Dopo pochi
anni dall’inaugurazione, avvenuta nel settembre 1967, lo stes-
so Morandi rileva alcune lesioni dovute soprattutto all'inqui-
namento atmosferico particolarmente aggressivo e nel 1981
predispone il risanamento, finché nei primi anni Novanta il
distacco di alcune parti di calcestruzzo e la rilevazione di cavi
in stato di snervamento, spezzati o molto corrosi, ha indotto
la loro completa sostituzione in uno dei sistemi bilanciati. Il
consolidamento, effettuato dall’ingegnere Francesco Pisani,
collaboratore di Morandi dal 1961 al 1974, che sostituisce i
cavi in acciaio del tirante con altri esterni stretti da cravatte
metalliche al tirante cementizio, ripristina il funzionamento
statico originale, ma intacca - inevitabilmente - la superba
unita formale e materica dell’opera®. La “stravaganza” che ha
contribuito alla celebrita di questa formidabile opera consiste,
oltre che nella concezione costruttiva e formale, nella scelta
“dissacrante” dei tiranti in calcestruzzo, seppur precompres-
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Fig. 10. R. Morandi, il getto delle guaine in cemento armato pre-
compresso intorno ai tiranti (Archivio Centrale dello Stato, fondo
Morandi).




so! Utilizzare il calcestruzzo armato, un materiale con scarsa
resistenza a trazione, sottoposto a precompressione per poter
reggere la trazione a cui & soggetto un tirante, rientra nell’ap-
passionata determinazione di Morandi di dimostrare la supe-
riorita prestazionale del calcestruzzo armato su ogni altro
materiale. I tiranti della travata, che inevitabilmente richiedo-
no l'uso dell’acciaio, il materiale piti idoneo a resistere a sforzi
di trazione, per Morandi necessitano comunque di un rivesti-
mento in calcestruzzo precompresso, che serve a proteggerli,
ma forse anche (se non soprattutto) a dissimularli [fig. 11].

La grande eloquenza figurativa e I'eleganza formale dell’ope-
ra morandiana hanno origine dalla volonta di comporre in
unita tettonica e plastica elementi semplici e lineari, senza
nulla concedere a cedimenti esornativi: aste e travate cemen-
tizie sono composte secondo un’elementare, e al tempo stesso
sofisticata, giustapposizione che coniuga potenza strutturale,
dinamicita e leggerezza, come mostra il viadotto genovese.
L’opera sul Polcevera suscita un immediato, torrenziale con-
senso critico: le si riconosce il valore di straordinario interven-
to architettonico, conquista le copertine delle piu prestigiose
riviste d’architettura e di ingegneria nazionali e straniere; ma
i testi di presentazione non sono mai redatti dai critici: senza
eccezioni, é lo stesso Morandi chiamato ripetutamente a illu-
strare 1'opera. E cosi stralci e riassunti della relazione di pro-
getto corredano ripetutamente le strabilianti immagini del
viadotto, che invadono la pubblicistica disciplinare e affine.
L’eccezionalita ingegneristica dell’opera intimidisce la critica
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architettonica, che di fronte ad essa si riconosce tacitamente
sprovvista di specifici, adeguati strumenti di analisi e di inter-
pretazione, confermando la pungente e scherzosa affermazio-
ne di Morandi che interpellato, anche in questa circostanza, a
commentare la sua architettura, risponde: «Sono un uomo che
e entrato nel campo dell’architettura dalla porta di servizio.
Ho cominciato facendo l'ingegnere; a un certo momento gli
altri si sono accorti che facevo architettura»’.

L'originalita di questo sistema “omogeneizzato”, come lo
chiamava Morandi, che prevedeva il rivestimento in precom-
presso anche dei tiranti in acciaio, rappresento una innovazio-
ne nel campo della costruzione, una sperimentazione che per-
mettera a tanti ingegneri, tecnici e teorici di comprendere il
comportamento del cemento precompresso e di mettere a
punto normative e sistemi di controllo per quello che era un
sistema costruttivo adottato in Italia solo dal 1950 e delle cui
prerogative fino allora si conosceva pochissimo. Opere speri-
mentali e innovative che pertanto meritano e necessitano di
particolare cura e manutenzione che, come in questo caso,
non sono state adeguate a garantire la sicurezza e a conserva-
re uno dei capolavori dell’architettura del XX secolo. Dopo il
crollo di una campata del viadotto, si € scelta la demolizione
dell'intero viadotto ritenendolo in qualche modo il “colpevo-
le” della tragedia. Si e cancellata I'opera costruita, nel tentati-
vo di non lasciarne memoria, di far dimenticare le responsa-
bilita e le cause della catastrofe, che invece sappiamo bene
sono riconducibili all'incuria gestionale.

Fig. 11. R. Morandi, 'attacco dei cavi al trasverso della campata. La parte scoperta adiacente la campata sara I’ultima a essere rivestita con la
guaina in calcestruzzo armato precompresso (Archivio Centrale dello Stato, fondo Morandi).

Lexicon Speciale n. 3




150

Note

! M. MARANDOLA, La costruzione in precompresso. Conoscere per recuperare il patrimonio italiano, 11Sole24Ore, 2009.

2 Jvi, p. IX.

> 11 crollo del sistema bilanciato della pila 9 del viadotto ha causato la tragica morte di 43 persone.

*B. Zev, Le Corbusier su quattro ruote, in «I'Espresso», 23, giugno 1974, pp. 94-95.

° Per un approfondimento ulteriore si veda: M. MARANDOLA, I viadotto sul torrente Polcevera, Genova. Un volteggio sopra la citta, in «Casabella», 739-
740, 2005-2006, pp. 26-35, con bibliografia.

¢ L'opera ¢ stata ripetutamente pubblicata; i testi fondamentali sono: R. MORANDI, Il viadotto sul Polcevera per I'autostrada Genova-Savona in
«L'Industria Italiana del Cemento», anno XXXVII, 1967, pp. 849-872, per quanto riguarda la costruzione e per I'opera nel suo complesso ID., I via-
dotto del Polcevera, in «Il nuovo cantiere», 8, 1967, pp. 18-21 con la cronologia. Per la bibliografia pii1 estesa si rimanda alla scheda sul viadotto in
Riccardo Morandi. Innovazione. Tecnologia. Progetto, a cura di G. Imbesi, M. Morandi, F. Moschini, catalogo della mostra, Gangemi, Roma 1991, pp.
349-350.

711 capolavoro del maestro dei ponti, in «Panorama», anno V, 74, 1967, pp. 70-71.

* G. FRANCO, 1 consolidamento del Viadotto sul Polcevera, in «do.co.mo.mo. Italia-giornale», anno VI, 9, 2001, p. 8 (con bibliografia).

? Riccardo Morandi: il ponte e una cosa meravigliosa, in «Modo», colloquio con Claudia Dona, 51, 1982, pp. 14-18.










