| Cavalcavia
senz arte
né parte

p1 CARLO RATTI

vrei sempre pensato di essere a
favore dei Treni ad Alta Veloci-

ta, se non altro per ragioni am-
bientalistiche (sono il mezzo di traspor-
to piti sostenibile in assoluto, con emis-
sioni per viaggiatore-chilometro pari a
un quinto di un aereo e un settimo di
un'automobile). I primi dubbi, wttavia,
mi sono sorti in occasione di un recen-
te rientro in ltalia, quando ho visto §
cantieri delle nuove linee Torino-Mila-
no e Milano-Bologna, in fase di ultima-
zione. Nessuna
riserva sull uti-
Luﬂgo h Tdv lita delle opere,
% bensi sulla loro

ne sono statt realizzazione.
S Com'é possibi-
COSTVULLL SENZA e costruire og-
. . gi cose del gene-
criterio. ][ CAsO  re? Come igno-
rare gli wltimi

6587?2?&76 dé‘[ frent’anni di sto-
rig delle infra-

Ponffﬁﬂﬂfgjf struttire, che
. hanno portato a
dz Fg_grgr ben altra sensi-
bilita architetto-
nica e paesaggi-

stica in tutt’Ewropa?

I nuovi cavalcavia della linea Torino-
Mitano, ad esempio, sembrano un cam-
pionario di scienza delle costruzioni:
travi isostatiche in calcestruzzo, travi
iperstatiche in acciaio, alcune campate
ad altezza fissa, altre ad altezza variabi-
le, qui una curva con selaie collaboran-
te, la una seriv di prefabbricati sempli-
cemente appoggiati. Il tutto senza nessu-
na chiarezza compositiva e con un profi-
lo trasversale irregolare e sgraziato.

Discorsi simili si potrebbero fare per
il rilevato ferroviario {wna massicciata
in calcestruzzo) e per le gallerie artifi-
ciali. O per la linea Milano-Bologna,
ancora piu discutibile. Uno dei progetti-.
sti confessa: «In effenti il risultato archi-
tettonico avrebbe potuto essere miglio-
res. Ma poi inizia un resoconto tutto
italiano: dai molti anni spesi per conce-
pire U'opera alla progettazione svolta a
tempo di record, nei pochi mesi conces-
si dalla legge Merloni. E poi le confe-
renze dei servizi affollate da centinaia
di persone, il coordinamento con miria-
di di enti locali, i vincoli imposti dalle
ferrovie (che, a differenza di quelle fran-
cesi, per esempio, non ammettono via-
dotti iperstatici, pitt snelli ed eleganti).
E, in ultima analisi, la mancanza di un
commilttente attento cui stessevo verd-
mente a cuore esito architetionico e
paesaggistico dell opera.

Anche Michel Virlogeux, uno dei prin-
cipali ingegneri europei, progettista del
Viaduc de Avignon per il TGV francese
e del celeberrimo Pont de Normandie,
esprime wn giudizio piuttosto critico sul-
le opere italiane. Il suo ultimo grande
progetto, il Viadue de Millau, ponte re-
cord del mondo ideato insieme all'archi-
tetto inglese Norman Foster, continua a
mietere riconoscimenti ('ultimo Ualtro
ieri in Germania, per I'eccezionale sin-
tesi di architettura e ingegneria). « Eppu-
re — spiega Virlogeux — nel caso di
Millau e del Pont de Normandie I'archi-
fettura ¢ stata "a costo zero". Non ha
assolutamente fatto safire i costi di pro-
gettazione dell’'opera. Com'é noto, la
ricerca dell’efficienza strutturale puc
coniugarsi felicemente con {'eleganza
architettonica». Com'é noto?




