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UN PERCORSO ATTRAVERSO LE PRINCIPALI

VULNERABILIT{‘\ DEI PONTI AD ARCO IN C.A. E LE
TECNICHE PIU EFFICACI PER DIAGNOSTICARLE Il contributo analizza le criticita piu ri-
E SUPERARLE. L'ESPERIENZA MATURATA DA
INTEGRA IN DIVERSI CONTESTI OPERATIVI armato attraverso una selezione di casi

MOSTRA COME APPROCCI CONOSCITIVI AVANZATI tudio affrontati da Int ‘denziand
E INTERVENTI MIRATI POSSANO RESTITUIRE studio atfrontati da Integra, eviaenziando
PRESTAZ’ON’, DURAB"—’TA E COERENZA come d|fett| COStrUtt|V|, Ced|ment| |Oca|IZ—

ARCHITETTONICA ALLE OPERE STORICHE zati, alterazioni geometriche, torsioni da
sbilanciamento e degrado dei materia-

li possano comprometterne |'efficienza
strutturale. Sono illustrati approcci dia-
gnostici avanzati, dal rilievo geometrico
alla modellazione numerica, insieme a
soluzioni mirate di riabilitazione: ricostru-
zioni selettive, riequilibrio dei permanenti,
rinforzi metallici, interventi di confinamen-
to, ottimizzazione del drenaggio e ripri-
stini corticali ad alta durabilita. Il lavoro
mostra come metodologie consolidate e
interventi calibrati consentano di recupe-

correnti nei ponti ad arco in calcestruzzo

stata sulla riabilitazione dei ponti in c.a. e c.a.p. in Italia e

all'estero [2][3][5][6], in questo lavoro si esaminano gli aspet-
ti principali della riabilitazione dei ponti ad arco in calcestruzzo
armato. L'attenzione di Integra per la riabilitazione dei ponti sto-
rici (in c.a., in muratura e piu in generale per opere metalliche
portate da funi) nasce da esperienze maturate all’estero dagli
anni '90: in molti Paesi africani numerosi ponti coloniali richiesero
interventi gia alla fine dello scorso secolo quando in ltalia ci si
concentrava ancora sulle nuove opere. Progetti pionieristici, tra
cui la prima riabilitazione mediante precompressione esterna in
Etiopia [5] e gli interventi sulle grandi luci algerine [6][7][8], hanno . S . )
costituito un laboratorio operativo che ha reso Integra all’avan- rar_e fun2|.ona||.ta., sicurezza e vita r§5|du§
guardia nella riabilitazione dei ponti italiani, trasferendo know- dei ponti storici, preservandone identi-
how, procedure di cantiere e standard prestazionali collaudati. ta, qualita architettonica e rapporto con

Facendo seguito alle memorie degli scriventi su questa te-

ABSTRACT @e® 0O

il paesaggio, evidenziando al contempo
I PONTI AD ARCO I'importanza di un approccio integrato tra
| ponti ad arco sono tra le strutture piu antiche ancora in uso: analisi, progetto e cantiere.

esistono ponti romani che, pur avendo oltre duemila anni, so-
no tuttora in esercizio. Questa tipologia costituisce una quota
rilevante del patrimonio infrastrutturale mondiale e, in molti
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1. Vista su versante franato - Smottamento 2010

Paesi, fino al 50% del parco storico-strutturale. Prima dello svi-
luppo dei materiali resistenti a trazione, lo schema ad arco, che
sollecita il materiale prevalentemente a compressione, era tra
le soluzioni piu competitive. Si ricorda che con carichi uniforme-
mente distribuiti, la funicolare di questi & in genere prossima alla
linea d'arco e i carichi sono portati soprattutto dall’'incremento
della spinta, meccanismo molto pili rigido di quello flessionale;
i carichi fuori funicolare, invece, generano momenti flettenti in
genere pil gravosi dello sforzo assiale.

Nonostante I'efficienza intrinseca del sistema ad arco, 'espe-
rienza evidenzia criticita ricorrenti che ne condizionano durabi-
lita e sicurezza: cedimenti fondazionali, deviazioni della funico-
lare, degrado delle superfici e dei giunti strutturali. Nei ponti
spingenti i cedimenti sono particolarmente critici: assestamenti
differenziali o erosioni alterano I'equilibrio, con fessurazioni, di-
stacchi e, nei casi piu gravi, collassi parziali.

La deviazione della funicolare dalla geometria dell’arco, dovu-
ta a difetti costruttivi e/o concettuali e talvolta amplificata da
fenomeni reologici, induce momenti flettenti significativi, con
incrementi locali di tensione e perdita di efficienza assiale; il

fenomeno & evidente nei ponti di Salle e in quello al km 118
della Flaminia, discussi nel seguito. Il degrado delle superfici,
favorito da agenti atmosferici, variazioni termo-igrometriche e
cicli gelo-disgelo, provoca fessurazioni, perdita di materiale e
riduzione della sezione resistente; nella maggior parte dei casi &
imputabile a un errato smaltimento delle acque di piattaforma,
criticita accentuata da giunti intrinsecamente vulnerabili a infil-
trazioni e ruscellamento. Nei ponti a via superiore i giunti sono
di norma tra spalle e impalcato; un caso particolare ¢ il giunto
in chiave, tipico di alcuni progetti di Morandi come nei casi dei
ponti Salle e Pasquarella (ex Cerratello).

CEDIMENTI FONDAZIONALI

Il caso di studio piu eclatante € I'arco di Gimigliano, nel com-
prensorio collinare a monte della Sila ionica in provincia di Ca-
tanzaro. A quota 486 m s.l.m., I'arco scavalca la valle del fiume
Corace collegando i comuni di Gimigliano e Tiriolo (SP 40).
Progettato dall'ing. Adriano Galli (1954-55), ha lunghezza com-
plessiva di circa 160 m, impalcati di accesso di 40 m e un’arcata
centrale di 80 m con freccia di 26 m. La sezione dell'impalcato
varia, a cassone sopra l'arco e aperta altrove; I'arco & un setto
pieno rettangolare in c.a. 6x1 m alle imposte, rastremato fino
a 0,6 min chiave. Le pile delle campate di accesso sono telai
di altezza variabile con tre fusti collegati da uno o pil traversi.
Quelle in corrispondenza dell’arco sono di tre tipi: telai alle im-
poste e, alle reni, una pila a due setti separati che si uniscono
verso la chiave. | versanti hanno pendenze comprese tra 35° e
38° e una stratigrafia eterogenea: dall'alto, uno strato di 10 m di
materiale caotico con ¢ = 24°; in seguito tre livelli di metamorfiti
che evolvono da alterate fino a 13 m con ¢ = 34°, fino a molto
fratturate intorno a 30 m con ¢ = 38°.

Nel 2010 uno smottamento sul versante di Tiriolo compromette
la stabilita del ponte: la prima pila del viadotto di accesso viene
tranciata, il viadotto diventa impraticabile e la frazione di Tiriolo
resta isolata. La Provincia interviene rapidamente con il conso-
lidamento del versante, soluzione solo parziale: la prima pila &
inglobata nella nuova spalla tirantata e il ponte riapre a traffico
alternato con limitazioni di carico.

—
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2. Schematizzazione cinematismo.
Versante lato Tiriolo
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tre pile, spingendole longitudinalmen-
Spostamenti relativi Ax [em] P , PIng . 9 . .
200 te all’asse del viadotto; le pile si sono

mosse pil dell'impalcato, trasferendo
ulteriori azioni di flessione e taglio.

La P1 piu corta risulta totalmente tran-
ciata; la P2 presenta forti fessurazioni e
grandi spostamenti ma resta in eserci-
zio con ringrosso alla base e deforma-
zione permanente; la P3, piu flessibile,
mostra fessurazioni minori.

In definitiva la traslazione della tra-

vata di accesso lato Tiriolo si & tra-
3. Spostamenti Relativi AX - Cinematismo 2010 sferita alla travata della grande luce
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in quanto il giunto tra le due non era
in grado di assorbire il cinematismo.
Lo spostamento dell'impalcato della
grande luce e stato pari a 6 cm circa.
Tale valore ¢ stato valutato ipotizzando
che i piedritti fossero, in origine, tutti
verticali e misurando quindi lo sposta-
mento relativo che abbiamo oggi tra
lo spiccato ed il nodo con I'impalcato
come riportato in figura 3. Questi pie-
dritti non si sono tranciati ma hanno
sviluppato due cerniere plastiche alle
estremita che gli hanno permesso di
assorbire lo spostamento relativo. Tali

4. Prospetto ponte ad arco Salle — Vista lato valle — Ricostruzione modello 3D fotogrammetrico

Incaricati dalla Provincia di Catanzaro del progetto di riabilitazio- ~ meccanismi duttili hanno consentito all’arco di ricevere meno
ne nel 2021, come prima cosa gli scriventi realizzano unrilievo di~ danni e rimanere sostanzialmente in campo elastico.
dettaglio che consente di ricostruire con buona affidabilita geo-  Lintervento & improntato a un recupero conservativo, in ragione

metria, stato deformativo e cinematismo delle campate didestra  dell’elevato valore storico-architettonico e paesaggistico dell’o-
e della grande luce. La frana ha coinvolto la spalla e le prime  pera, ormai integrata nel contesto.

| olv | ‘
-—
QL [ .
252 25
<O <

|Carico uniformemente distribuito

5. Andamento dei momenti sull’arco nell’ipotesi di incastro perfetto alle imposte

www.stradeeautostrade.it 1-2026 STRADE & AUTOSTRADE




ponti&
viadotti

Si prevede la demolizione e ricostruzione delle tre campate di
accesso lato Tiriolo, il cui degrado/danneggiamento non con-
sente la riabilitazione, ricostruendole fedelmente per mantenere
la simmetria con il viadotto lato Catanzaro.

Per la restante parte del ponte si procedera con una riabilita-
zione e un rafforzamento delle membrature esistenti utilizzando
le pit moderne tecnologie di rafforzamento e recupero corti-
cale: acciai zincati e malte ad alta resistenza per integrare i cal-
cestruzzi superficiali ammalorati e le armature pil superficiali
insufficienti/ossidate. Questi interventi saranno effettuati dopo
aver ricentrato archi e piedritti mediante applicazione di un tiro
dalla spalla lato Triolo.

FUNICOLARE DELL'ARCO

Il ponte di Salle, al km 11+150 della SP 66 nel comune di Salle
(PE), & un'infrastruttura progettata dall'ing. Morandi e costruita
nel 1955 per |'attraversamento del fiume Orta. E lungo 187 m,
largo 8 m e articolato in tre parti: due impalcati di accesso e
I'arcata centrale. | telai di accesso comprendono tre coppie
di pile ciascuno, con I'impalcato che appoggia su di esse e
sulla spalla. L'impalcato & formato da tre travi longitudinali,
ciascuna avente un’altezza di 1,1 m, inclusa la soletta, e una
larghezza di 0,4 m. La parte centrale comprende un impalcato
di 120 m suddiviso in 12 campate da 10 m, sostenute da 10
coppie di piedritti che scaricano sull’arco. L'arco, con luce di
circa 102 m e incastrato alle imposte, & un cassone bicellulare
a dimensioni esterne variabili. La rastremazione ¢ caratteristica
dell’opera: I'arco si restringe dalle imposte verso la chiave,
mentre i pilastri, rastremati verso il basso, risultano particolar-
mente slanciati.

Il confronto tra rilievi ed elaborati grafici originari ha evidenziato
una marcata asimmetria dell’arco allo stato di fatto. Il disalline-
amento pud derivare da un cedimento dei puntelli in fase di
getto o da un errato posizionamento della centina ed & stato
amplificato nel tempo da viscosita e ritiro del calcestruzzo. Tale
difetto geometrico sposta la linea d'asse teorica fuori funico-
lare, 70 cm circa, generando momenti parassiti su un elemen-
to concepito per lavorare prevalentemente in compressione;

6. Vista Arco 118 — Ripresa lato valle
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7. Ricostruzione modello fotogrammetrico Arco 118 —
Schematizzazione rotazione

si & riscontrato che le armature esistenti risultano insufficienti
a resistere alle relative sollecitazioni flettenti. Con carichi uni-
formemente distribuiti, come il peso permanente, il momento
all'imposta sul lato del cedimento risulta circa tre volte inferiore
rispetto all'altro. Alle reni si registra inoltre una variazione signi-
ficativa del momento, anche di segno, con valori positivi nella
porzione che piu si discosta dalla funicolare ideale.

Un’analisi tensionale delle sezioni alle reni, quelle fuori funicola-
re, ha evidenziato che in presenza di carichi accidentali asimme-
trici, tali sezioni si fessurano presentando coefficienti di sicurez-
za del tutto insufficienti. Per risolvere la criticita, il progetto ha
previsto un rinforzo mediante carpenteria metallica solidarizzata
all'arcata, posizionata all'intradosso delle reni soggette a mo-
mento positivo per incrementare la capacita flessionale. Le ana-
lisi post-intervento hanno mostrato una riduzione delle trazioni
in esercizio di circa il 20%. Il beneficio principale si registra allo
SLU: assumendo un’eccentricita costante e=M/N, il rapporto
domanda/capacita scende da 1
a 0,55, garantendo un adeguato
margine di sicurezza a presso-
flessione.

IL PONTE AD ARCO AL
KM118 DELLA FLAMINIA
Tra le opere ispezionate da
Integra per la Struttura Territo-
riale Anas Umbria (2021-2023)
figura il ponte ad arco lungo la
SS 3 “Flaminia” al km 118+904,
nel comune di Spoleto (PG). Si
tratta di un'opera interamente
in c.a., con due viadotti di ac-
cesso da 50 m e un'arcata cen-
trale di luce 86 m e freccia 21
m, per uno sviluppo comples-
sivo di 188 m.
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9. Forte degrado della sezione strutturale — Intradosso chiave

i ¥ ; L'opera, progettata da Morandi nel 1958, & un ponte ad arco
PIR T B PR £ : in c.a. a via superiore con arcata di luce pari a 49 m e freccia di
circa 10 m, incastonato tra due pareti calcaree; & costituito da
due arcate affiancate. Ciascuna presenta una sezione a “C”,
formata da due travoni ad altezza variabile uniti da soletta di 15
cm. In accordo con I'andamento dei momenti da carichi unifor-
memente distribuiti, la sezione a “C" & rivolta verso I'alto dalle
imposte fino ai piedritti corti e verso il basso in chiave poiché
in corrispondenza del secondo allineamento dei piedritti si ha
I'inversione del momento.

Limpalcato in c.a. € un grigliato di travi e traversi con soletta in
c.a.; quattro travi principali appoggiano su spalle e chiave, ove &
presente un giunto strutturale. Le due meta dell'impalcato sono
quindi delle travi continue su tre campate di circa 9 m ciascuno
per uno sviluppo complessivo per lato di 27,20 m ovvero per

=% =< e ; una luce complessiva del ponte di poco superiore ai 50 m. In
Fost = Opergm . chiave & presente una cerniera con chiave a taglio che collega
8. Confronto Ante/Post-operam — Vista valle lato Todi I'impalcato all’arco sottostante; alle spalle sono adottati appog-

gi scorrevoli con pendoli in c.a.
La grande arcata presenta una sezione bicellulare di altezza 2,8 Prima dell'intervento I'opera presentava un marcato stato di am-

m alle imposte e 1,5 m in chiave e larghezza pari a 9,8 m. Su di maloramento, dovuto a percolazione ricorrenti delle acque di
essa € impostato l'impalcato, articolato in 11 campate sorrette piattaforma dai giunti; I'impalcato risultava inoltre appesantito
da 12 coppie di piedritti a sezione e altezza variabili. da sovraspessori della pavimentazione accumulati nel tempo
Le ispezioni visive, i sopralluoghi e il confronto con la documen-  (oltre 35 cm!).

tazione originale hanno evidenziato una deformazione dell'arco | danni principali interessavano i piedritti, le arcate in corrispon-
in c.a. visibile ad occhio nudo (esperto). Il motivo di tale defor- denza di reni e chiave e i pendoli in c.a.: si osservavano forte
mazione & dovuto al fatto che I'impalcato & in curva e quindi nel corrosione delle barre con espulsione del copriferro, perdita di

centrarlo sul sottostante arco che ¢ invece a pianta rettilinea ne sezione resistente e, nei casi avanzati, tranciamento di armature,
& scaturito uno shilanciamento dei carichi applicati. In chiave oltre a un diffuso degrado delle superfici in c.a. LUintervento &
I'impalcato & sbilanciato verso |'esterno curva, quindi a monte:  stato quindi impostato con due obiettivi: consolidamento strut-
I'arco ha pertanto subito una rotazione elastica
(torsione) che negli anni si & accentuata note-
volmente a causa dei fenomeni viscosi. Il rilievo
fotogrammetrico di precisione ha confermato
questo abbassamento differenziale dell’arco in
chiave di quasi 10 cm.

DEGRADO DELLE SUPERFICI

Integra é stata incaricata di redigere il progetto
esecutivo dei lavori di riabilitazione dell’arco
di Morandi sul fosso della Pasquarella, in adia-
cenza al lago di Corbara in provincia di Terni. |
lavori sono stati condotti con grande maestria

Fase 1: Scarifica Fase 2: Messa in opera armatura di rinforzo Fase 3:Ripristino copriferro

dalla Cassino Srl sotto |'attenta DL della com- e e . | ————— k21
mittenza, la Struttura Territoriale Anas Umbria. 10. Lavorazioni di rinforzo — Fasi realizzative
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11. Confronto pesi propri — Schema di Riepilogo

Pannelli
fotovoltaici

Post- Operam
NSNS |G AR CSEERRAR e I | T T T R e G

Ante - Operam Post - Operam
L R U U S NI S M S I | MR
12. Confronto ante/post-operam — intradosso arco e piedritti
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turale mediante ottimizzazione dei carichi
permanenti e incremento della durabilita;
in parallelo & stato eseguito anche un re-
styling architettonico.

Il rinforzo strutturale di arcate, piedritti e
travi d'impalcato ha previsto la messa a
nudo di gran parte delle armature per il
trattamento e successivo potenziamento.
Su ogni sezione sono state installate arma-
ture integrative e di confinamento, princi-
palmente rete elettrosaldata a maglia fitta
ancorata alle carpenterie esistenti. Per le
arcate sono stati adottati due livelli di rin-
forzo: piu intenso nelle sezioni critiche (in
prossimita di imposte, chiave e piedritti)
e piu leggero nella sezione corrente. Lo
stesso criterio & stato applicato ai piedrit-
ti: i corti, pil tozzi e vulnerabili a rotture
fragili, hanno ricevuto interventi piu robu-
sti (in particolare a taglio); per quelli piu
lunghi si & ripristinata un’area di armatura
equivalente a quella persa per corrosione.
Sull'intradosso dell'impalcato, in partico-
lare sulle travi, sono state distinte zone di
intervento quali gli appoggi, il ringrosso a
taglio a coda di rondine e la sezione cor-
rente in mezzeria.

Conclusa la posa delle armature integra-
tive, si & proceduto al ripristino dei calce-
struzzi: betoncino colabile in cassero per
tutte le sezioni; malta tixotropica spruzza-
ta e successivamente rasata per l'interno
delle arcate. | getti hanno seguito le ge-
ometrie delle carpenterie originarie. Nel
complesso, i rinforzi e il confinamento han-
no prodotto un significativo incremento di
duttilita degli elementi strutturali.
All'estradosso dell'impalcato, in corrispon-
denza della soletta, il ringrosso & stato
sagomato per recuperare gli avvallamenti
longitudinali del piano viario e garantire
una pendenza trasversale adeguata al ra-
pido smaltimento delle acque. Prima dei
lavori la pendenza trasversale era modesta
e, in chiave, era presente un avvallamento
di circa 15 cm dovuto alla viscosita che, nel
tempo, aveva accentuato la freccia elastica
sotto i carichi permanenti. Il giunto in chia-
ve, combinato con tale avvallamento, risul-
tava |'elemento piu vulnerabile, principale
via di infiltrazione verso |'arcata sottostante.
In parallelo al rinforzo della soletta sono
stati rimodellati i cordoli, collegati al getto
della nuova soletta con ferri piegati trasver-
sali e ancorati alla carpenteria esistente me-
diante inghisaggi dimensionati per resistere
al ribaltamento da urto di veicoli in svio.

www.stradeeautostrade.it
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La posa di armature integrative ha comportato un ringrosso
locale e quindi un aumento del peso proprio strutturale; tut-
tavia, il progetto e stato concepito in modo tale da ottimizzare
i pesi permanenti riducendo drasticamente i portati. In origi-
ne la pavimentazione era composta da cubetti di porfido su
sabbia piu 32 cm medi di asfalto che, per 10,4 m di larghezza,
corrispondevano a circa 7 t/m (=350 t totali). Con la rimodel-
lazione della soletta lo strato di usura & stato ridotto a 8 cm,
poiché la pendenza trasversale & affidata allo strato strutturale
integrativo, molto piu compatto del precedente. La riduzione
¢ stata sufficiente a ottenere una struttura complessivamente
pil leggera, con diminuzione dei permanenti totali del 6%.
Tutti gli interventi di rinforzo strutturale sono stati accompa-
gnati da una serie di accorgimenti tecnici tali da incremen-
tarne la durabilita e allungare la vita residua del ponte. Una
delle principali cause di ammaloramento era la permeabilita
dell'impalcato verso le sottostrutture; si & quindi ripristinato e
potenziato il sistema di smaltimento, integrandolo con nuovi
pluviali opportunamente distribuiti per allontanare rapidamen-
te le acque meteoriche, in particolare dalle arcate.
Considerato il degrado delle armature, oltre ai cicli di ripristino
sono stati installati anodi sacrificali dimensionati in funzione
dell’acciaio nuovo ed esistente, per prevenire nuovi proces-
si corrosivi. Inoltre, i getti di ripristino sono stati protetti con
trattamento idrofobizzante per limitare I'ingresso di umidita/
acqua; qualora 'acqua superasse la protezione e gli anodi
fossero insufficienti, le armature integrative zincate a caldo
garantirebbero comunque la resistenza alla corrosione. Tali
accorgimenti comportano un lieve incremento dei costi, tra-
scurabile rispetto all'importo complessivo, a fronte di un signi-
ficativo aumento della vita residua. Parallelamente agli aspetti
tecnici, il progetto ha previsto un restyling architettonico: sono
state preservate il pit possibile le dimensioni delle carpenterie
principali, in particolare la snellezza dei piedritti inclinati; si &
adottata una casseratura dedicata per ripristinare la finitura
del calcestruzzo faccia a vista tipica delle casseforme in legno.
Infine, per valorizzare I'opera, € stato installato un sistema di
illuminazione alimentato da pannelli fotovoltaici, che mette in
risalto gli elementi principali.

CONCLUSIONI

La riabilitazione degli archi in calcestruzzo armato & un lavoro
affascinante quanto impegnativo, non si tratta di rinforzare a
prescindere: & capire |'opera. Si deve intervenire su opere gia
costruite, con una loro storia, un loro linguaggio strutturale e
architettonico. Ogni ponte € unico. Prima di decidere come
agire bisogna conoscerlo davvero: recuperare e leggere i di-
segni originari, misurare le geometrie reali, fotografare e map-
pare i danni, costruire un modello strutturale che restituisca il
comportamento attuale. Solo questa ricostruzione conoscitiva
consente una diagnosi chiara delle vulnerabilita maturate in
decenni di esercizio.

E vero: sugli archi in c.a. incontriamo criticita ricorrenti, ce-
dimenti fondazionali, configurazioni fuori funicolare, degrado
superficiale, percolazioni d'acqua di piattaforma, ma le cause
non sono mai banali, né identiche da un’opera all’altra. Un
fuori funicolare pud nascere da difetti di centinatura o pro-
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gettuali; un quadro fessurativo puo essere alimentato tanto
da carichi eccentrici quanto da dettagli costruttivi sfavorevoli;
I'acqua pud entrare per un giunto ammalorato o per una pen-
denza di piattaforma insufficiente. Per questo la riabilitazione
efficace non tappa il sintomo, risolve la causa: si riequilibrano
i pesi permanenti, si ripristina la linea dei carichi, si mette in
sicurezza la fondazione quando serve, si cura il drenaggio per
non tornare al punto di partenza.

Gli strumenti sono noti, ma sempre cuciti addosso all’'opera:
analisi agli elementi finiti per comprendere i meccanismi di col-
lasso e tarare gli interventi; ottimizzazione e riduzione dei per-
manenti (sostituendo placche stratificate con sovrastrutture piu
leggere e strutturali); rinforzi mirati con piatti d'acciaio e sistemi
di confinamento; materiali di riparazione performanti (malte ad
alta resistenza) e armature zincate; protezioni durevoli e, dove
necessario, miglioramenti fondazionali puntuali. Tutto senza mai
tradire il carattere del ponte: si rispettano forme e geometrie,
si preserva la snellezza degli elementi, si ripristina la finitura “a
tavole” dove c'era, perché la qualita strutturale e quella archi-
tettonica devono procedere insieme. Quando la progettazione
& davvero calibrata (sulle cause, non solo sugli effetti) il risultato
é triplo: si aumenta la sicurezza, si allunga la vita utile e si con-
serva il valore culturale del manufatto. E cosi che si riesce a dare
ad un ponte in c.a. del Novecento nuova vita, con prestazioni
adeguate mantenendo la sua identita ed il rapporto che esso
ha instaurato con il paesaggio circostante. u
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