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Contesto e leggerezza: intervista con 
Chris Wilkinson

Detail: In Germania, lo studio Wilkinson Eyre è 
più conosciuto per i ponti (in particolare il Mil-
lenium Bridge di Gateshead e il Royal Ballet 
School Bridge a Londra) che per l’architettura. 
Wilkinson: I ponti costituiscono meno del 
10% del nostro lavoro. In studio, abbiamo ol-
tre 80 collaboratori di cui solo tre o quattro 
lavorano a progetti di ponti. Nonostante sia 
solo una piccola parte del nostro lavoro, co-
stituisce un aspetto importante che ci distin-
gue da altri studi di architettura.

Detail: Come siete giunti alla progettazione di 
ponti?
Wilkinson: Abbiamo realizzato un grande 
deposito ferroviario per la Jubilee Line a 
Londra. Il promotore del concorso per il 
South Quay Footbridge vicino al Canary 
Wharf deve aver pensato che se eravamo in 
grado di progettare costruzioni ingegneristi-
che, potevamo anche disegnare ponti; e ci 
ha invitati a partecipare. Vinto questo con-
corso, ci siamo ritrovati a partecipare ad un 
altro concorso che aveva come tema i ponti, 
questa volta con altri ingegneri, e abbiamo 
nuovamente vinto. Abbiamo vinto cinque 
concorsi di seguito; il quinto era quello per il 
Gateshead Millenium Bridge, sicuramente il 
più conosciuto dei nostri progetti. Nel frat-
tempo, è diventato sempre più difficile vin-
cere, dato che un numero crescente di studi 
di progettazione si sta interessando al tema. 
Attualmente stiamo partecipando a concorsi 
in tutto il mondo.

Detail: I ponti da voi progettati hanno un’im-
magine molto diversa tra loro, sono opera uni-
che in stretta relazione con il contesto.
Wilkinson: Il progetto di un ponte e quello di 
un edificio seguono il medesimo iter e hanno 
come presupposti l’intorno e le esigenze del 
committente. Ogni progetto è diverso; a vol-
te si tratta di un ponte mobile, a volte di una 
struttura leggera, a volte, invece, di una 
struttura “più imponente” che deve avere un 
impatto visivo efficace sul contesto. Il motto 
da me coniato “opportunisti contestuali” ci 

bilmente un progetto costoso; un ponte, al 
contrario, può essere un progetto di dimen-
sioni contenute e, tuttavia, avere un impatto 
considerevole sull’intorno.

Detail: C’è differenza tra piccoli e grandi pro-
getti? Pensa che i grandi progetti presentino 
maggiori vantaggi o più limitazioni dei piccoli 
oppure pensa che ci sia maggiore libertà nei 
piccoli progetti? 
Wilkinson: Penso che non ci sia differenza: 
entrambi seguono il medesimo iter proget-
tuale, entrambi sottostanno alle restrizioni 
imposte dal budget.

Detail: Alcuni progetti come il Floral Street Bri-
dge si distinguono per la “leggerezza”. E’ facile 
ottenere questo effetto in progetti di piccola 
dimensione?
Wilkinson: Non proprio. Io e Jim Eyre, part-
ner dello studio, progettista del Floral Street 
Bridge e responsabile della maggior parte 
dei nostri ponti, condividiamo la filosofia se-
condo la quale non basta che un edificio as-
solva la propria funzione. Lo stesso vale an-
che per un ponte.

Detail: Ha detto che Jim Eyre è giunto veloce-
mente ad un’idea per il Floral Street Bridge, 
con un “colpo di genio”.
Wilkinson: Molti dei nostri progetti sono risul-
tati di concorsi. Nella fase iniziale, analizzia-
mo i requisiti funzionali e approfondiamo la 
conoscenza del sito. Di solito, la soluzione 
arriva velocemente, ma l’intento non è di 
presentare l’idea più ovvia; quindi, propen-
diamo a temporeggiare per sviscerare com-
pletamente le problematiche del progetto. 
L’ispirazione, di solito, subentra quando si 
comprendono in modo completo tutti gli 
aspetti del progetto e, di conseguenza, si 
conosce dove stanno le difficoltà. 

Detail: Molti progetti del vostro studio si distin-
guono per raffinate soluzioni tecniche. 
Wilkinson: Confidiamo molto nella capacità 
di risolvere le questioni tecniche da parte 
dello studio. Ci piace sperimentare nuovi 
materiali e nuove tecniche, ma questa ricer-
ca non sta alla base di un progetto. Se si 
tratta di integrare nuovi materiali come parte 
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stimola a trovare una soluzione originale per 
ogni progetto.

Detail: Come nel caso del ponte ad arco di 
Gatehead o del ponte lungo la marina delle 
imbarcazioni a vela a Poole?
Wilkinson: Poole Harbour Second Crossino è 
un ponte piano per traffico stradale. Dato 
che doveva essere aperto più volte al giorno 
al fine di lasciar passare numerose piccole 
imbarcazioni, doveva essere particolarmen-
te semplice. Le due piastre basculanti del 
ponte sono tagliate diagonalmente e non or-
togonalmente. Ne risultano due impalcati 
mobili e supporti di sezione triangolare. 
Quando sono aperte le due piastre ricorda-
no la vela di una barca. 

Detail: Creare  punti di riferimento visivo nel 
paesaggio è attualmente molto in voga. Se-
condo Lei, ci sono dei vantaggi in questo? 
Servono, ad esempio, ad ottenere budget più 
sostanziosi oppure a stimolare una migliore 
comprensione del valore dell’architettura? 
Oppure il desiderio di generare un’icona sop-
prime tutte le considerazioni razionali o conte-
stuali?
Wilkinson: Ho riflettuto spesso su questo 
punto ed ho sempre trovato assurdo che 
ogni edificio ed ogni ponte fosse considera-
to un emblema. Ma noi abbiamo bisogno di 
simboli. La maggior parte delle città è com-
posta per lo più di edifici funzionali. Le di-
mensioni e i materiali sono gli aspetti più im-
portanti in relazione alla destinazione d’uso 
ma per dare vita ad una città sono necessari 
simboli nei luoghi più importanti, per enfatiz-
zare punti prospettici e per modificare il rit-
mo dell’intorno. 

Detail: Forse il ponte diventa simbolo della 
rigenerazione urbana come nel progetto di 
Gateshead?
Wilkinson: Esattamente. Il rinnovamento ur-
bano è attualmente un tema importante per 
la città. Quasi ogni città avendo alle spalle 
diversi stadi di sviluppo e di trasformazione, 
ha bisogno di nuove idee e di nuovi stimoli. I 
ponti funzionano in quanto diventano punti 
prospettici relativamente economici da rea-
lizzare. Un edificio di forte impatto è inevita-
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del concetto architettonico, lo facciamo vo-
lentieri investendo moltissimo lavoro per es-
sere sicuri che funzioni.

Detail: Sicuramente lavorate a questi progetti 
tecnologici in stretta collaborazione con gli 
ingegneri.
Wilkinson: Certo. La collaborazione è molto 
stretta.

Detail: Formate sin dall’inizio un team o da 
tempo ci sono teams predefiniti impegnati su 
diversi progetti?
Wilkinson: Spesso è l’ingegnere a scegliere 
il nostro studio. Vagliamo insieme possibili 
modalità di approccio, possibili soluzioni; di 
solito prendiamo in mano la situazione quan-
do si tratta di definire il nocciolo della solu-
zione.

Detail: Come sono distribuite le responsabilità 
durante il processo costruttivo? Nel progetto 
di Gateshead, il committente, gli ingegneri, gli 
appaltatori e gli architetti hanno contratto una 
collaborazione responsabile?
Wilkinson: Gateshead era un progetto molto 
importante e tecnicamente impegnativo. Da-
to che c’erano diversi vincoli, il committente 
ha deciso di creare una partnership per im-
pedire che durante la realizzazione si creas-
sero fratture all’interno del team. Anche gli 
appaltatori sono stati coinvolti in una fase 
iniziale per definire insieme la realizzazione 
tecnica del progetto e per definire i termini. 
Quasi tutti gli elementi sono stati prefabbri-
cati per questioni economiche e di sicurez-
za. Di solito, dopo che sono state scelte le 
aziende e si è cercato d ridurre le spese, si 
svolgono una serie di workshops per con-
trarre i costi, operazione che in Inghilterra è 
detta “value engineering”: dato che spesso 
in questa fase gli aspetti migliori del proget-
to svaniscono, cerchiamo di fissare delle 
priorità per garantirne l’integrità.

Detail: Gli architetti non rendono il progetto più 
costoso ma gli conferiscono maggior pregio.
Wilkinson: Certamente, l’incremento di valo-
re è un ottimo modo di spiegare l’operato di 
un architetto, anche se alcuni hanno un bud-
get limitato che bisogna rispettare.

Detail: In che modo si è svolta la cooperazione 
nel progetto del “Channel” (Tunnel sotto la 
Manica)?
Wilkinson: Il Channel è un progetto ingegne-
ristico di ampia portata. 700 ingegneri e un 
consorzio di quattro studi di architettura 
hanno lavorato nella progettazione di ponti, 
del tunnel e del contesto da Folkestone a 
Londra. Abbiamo anche ideato un’intera fa-
miglia di ponti e accessi al tunnel che nel 
frattempo sono stati realizzati. Talvolta, la si-
tuazione è stata abbastanza difficile in quan-
to gli ingegneri avevano idee abbastanza 
chiare su quello che volevamo. Avevamo re-
golarmente riunioni e incontri di progettazio-
ne ma in ufficio c’era un solo architetto tra 
700 ingegneri.

Detail: Però è stata una buona esercitazione 
prima di iniziare il vostro più recente progetto 
di un viadotto per l’alta velocità in Francia.
Wilkinson: Bisogna trarre insegnamenti da 
tutto quello che si fa. Abbiamo vinto il con-
corso del viadotto per il tratto Reno/Rodano 
del nuovo TGV. Doveva sembrare un lampo 
in cielo. Doveva essere il più leggero possi-
bile. Infatti, il ponte è stato realizzato con 
una serie di piloni a quattro bracci che sup-
portano l’intero impianto del ponte. Dalla 
progettazione del “Channel” sapevamo che 
questa forma ha un’ottima resistenza alle 
forze dinamiche. I TGV sono molto lunghi e 
viaggiano ad elevata velocità. Si immagini 
un treno lungo 400 metri che viaggia a 
350 km/ora che deve frenare con il sistema 
di emergenza: la struttura deve assorbire 
un’enorme quantità di forze dinamiche. Men-
tre le normali strutture dei ponti non riescono 
ad assolvere questo compito, la nostra solu-
zione reagisce mantenendo stabilità. E noi 
questo lo sapevamo in anticipo.

Detail: Nel ponte del Museo della Scienza di 
Londra, uno dei primi che avete progettato, 
c’è una grande contraddizione. Si tratta di una 
specie di installazione interattiva, dove la fun-
zione non è così importante. Il nuovo progetto 
per un ponte al National Building Museum di 
Washington, assomiglia ancora più ad una 
scultura.
Wilkinson: … ed è anche più interattivo. Il 
ponte è stato progettato con Cecil Balmond 
dello studio Arup come connessione tempo-
ranea e come visualizzazione interattiva del-
la portanza di una struttura. E’ stato costruito 
con un reticolato di tubi in vetro che funzio-
nano come aste  compresse collegate reci-
procamente da funi d’acciaio. La geometria 
si basa su una composizione di tetraedri 
che domina visivamente l’atrio principale del 
museo, mantenendo pur sempre un’immagi-
ne di leggerezza. La struttura, anche in que-
sto caso, non è prettamente funzionale ma 
doveva semplicemente attirare lo sguardo 
dei visitatori. Entrambi i progetti sotto un cer-
to punto di vista hanno più le caratteristiche 
di un’installazione che di un ponte, ma se-
guono anche principi strutturali. Sono arte e 
struttura.

Detail: Nella realizzazione di ponti usate spes-
so l’acciaio. Vede in questo materiale un po-
tenziale simile a quello recentemente attribuito 
al vetro e al calcestruzzo?
Wilkinson: Certamente. L’acciaio è molto ef-
ficiente in strutture leggere o in costruzioni a 
luce ampia. Esistono diversi tipi di acciaio 
che in futuro evolveranno con l’aggiunta di 
additivi. Esistono acciai al carbonio molto 
stabili e resistenti, acciai altamente resistenti 
a trazione o acciai con miscele di Cromo. 
Penso proprio che ci siano diverse possibili-
tà per migliorare i requisiti prestazionali del-
l’acciaio e per sviluppare strutture leggere. 
In un edificio alto, avere una massa maggio-
re significa avere più peso che grava sulle 
fondamenta e quindi significa usare più cal-

cestruzzo. Non è solo una questione di co-
sti, è soprattutto una questione di efficienza. 
Inoltre, oggi con i recenti programmi infor-
matici di calcolo strutturale, gli ingegneri so-
no più disponibili a sperimentare con diver-
se metodologie di approccio. Possono, 
infatti, effettuare verifiche dei calcoli in po-
che ore o minuti.

Detail: Come variano nei ponti scultura ad ar-
co le dimensioni e la forma delle sezioni?
Wilkinson: Per il progetto di Hulme Arch a 
Manchester, gli ingegneri dello studio Arup 
hanno calcolato la struttura durante la notte. 
Il mattino seguente ci hanno comunicato le 
dimensioni.

Detail: I computer consentono ampia “light-
ness” e non ci riferiamo solo al peso.
Wilkinson: E’ vero. E’ molto difficile descrive-
re il concetto di “lightness”. Ci si può avvici-
nare alla definizione citando parole come 
eleganza o snellezza, aspetti della bellezza. 
Infatti, non è solo una questione di materiali. 
Il modo con cui la luce incide su una super-
ficie, può variare a seconda della tessitura e 
della tipologia del materiale. Consideriamo 
leggeri edifici in vetro, solo perché la luce li 
attraversa; in realtà, il vetro può essere mol-
to spesso ed avere un aspetto massiccio. La 
Stratford Station è stata una sorta di eserci-
zio di leggerezza, leggerezza nei confronti 
dell’ambiente e in relazione alla qualità della 
luce ma anche dei materiali. I colori, le tra-
me, le superfici in questo edificio generano 
una sorta di “lightness”.

Pagina 312
Nuovo ingresso alla Biennale di Venezia

L’opera, composta di frammenti di tubi, con-
trassegna l’ingresso alla 50esima Biennale 
d’Arte di Venezia. I singoli rocchi cilindrici a 
doppia parete in acciaio ossidato che ricor-
dano delle botti sovradimensionate o dei 
segmenti di un oleodotto sono sovrastati da 
una struttura di copertura in coppi di lamie-
ra. La presenza di fori tondi sulla copertura 
consente l’ingresso di raggi di luce sulla 
“piazza” sottostante. Uno degli elementi co-
stituisce il condotto d’accesso alla Biennale. 
Gli elementi cilindrici riportano sulla superfi-
cie interna fosforescente informazioni sulla 
Biennale per stimolare il visitatore. I moduli, 
chiusi sul fronte da vetrate, accolgono la bi-
glietteria, la stazione di polizia e il guardaro-
ba. L’opera è parte integrante dell’installa-
zione temporanea “The Cord” che consiste 
in un cilindro d’acciaio di 200 metri che pro-
pone in diversi luoghi urbani d’Italia i conte-
nuti della Biennale.

Pianta • Sezione, scala 1:200
1   Ingresso
2   Infopoint
3   Biglietteria 
4   Guardaroba 
5   Stazione di polizia
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Sezioni stazione di polizia, scala 1:20
 1   Profilo in acciaio IPE 400
 2   Profilo T in acciaio 160/80 mm
 3   Drenaggio, tubo in acciaio Ø 65 mm
 4   Solaio di copertura 1200x10636 mm
 5   Profilo fi in acciaio 200
 6    Segmento cilindrico 1270 mm, esterno: pannella-

to in lamiera d’acciaio ossidato 4 mm, interno: 
pennellato in lamiera d’acciaio laccata fluore-
scente 4 mm, il modulo è ottenuto assemblando 
segmenti

 7   Tubo in acciaio | 120/84 mm
 8    Nervatura d’irrigidimento in lamiera d’acciaio 

8 mm 
 9   Stratificato di sicurezza 4 + 4 mm
10   Piano di lavoro in rovere 30 mm
11   Supporto in lamiera d’acciaio 5 mm
12   Profilo fi in acciaio 160 mm
13   Tubo in acciaio Ø 20 mm
14   Lastra pavimento in lamiera d’acciaio 12 mm

Pagina 315
Casa unifamiliare a Montagut

La casa, realizzata per una coppia, si situa 
non lontano dalla località spagnola di Olot, a 
sud dei Pirenei. Per ridurre i costi, gli archi-
tetti hanno scelto una struttura in acciaio 
completamente preassemblata. Avvicinan-
dosi all’abitazione lungo il percorso d’acces-
so ribassato, il volume appare come un cu-
bo in acciaio compatto in aggetto su uno 
zoccolo in calcestruzzo armato. La scala 
esterna conduce al soprastante piano abita-
tivo. Attraverso una porta a vetri quasi im-
percettibile si accede al cuore della casa: il 
soggiorno e il pranzo. La pianta è articolata 
da vestiboli completamente in vetro, senza 
infissi, con scale e giardini di ghiaia che non 
interferiscono sulla continuità spaziale ma 
separano l’area notte nelle due ali. Una pelle 
continua in metallo stirato zincato scherma 
la vista verso l’esterno e le aree funzionali di-
sposte verso nord. Durante il giorno, le sottili 
aperture atte all’aeroilluminazione sono cela-
te dal rivestimento in acciaio. Il lucernario 
dello studio, della lavanderia e della cucina 
porta luce nella parte dell’edificio esposta a 
nord. L’acciaio viene integrato oltre che nel-
la struttura portante e nel rivestimento di fac-
ciata anche all’interno: un tendaggio in na-
stri d’acciaio separa le aree funzionali 
sull’intera lunghezza del volume. Davanti al-
la cucina, un ampio elemento scorrevole è 
elemento di partizione che consente l’aper-
tura verso il soggiorno e il pranzo dove si 
colloca un volume grigio che si trasforma in 
tavolo a 14 posti con quattro elementi di se-
duta. Nella parte superiore albergano, poi, 
impianti e dispositivi elettronici di intratteni-
mento.

Pianta • Sezioni, scala 1.200
 1   Scala d’accesso
 2   Ingresso
 3   Pranzo/Soggiorno
 4   Cucina
 5   Lavanderia
 6   Bagno
 7   WC
 8   Studio
 9   Camera
10   Giardino ornamentale

11   Ingresso alla terrazza/giardino
12   Terrazza
13   Garage
14   Ripostiglio
15   Cisterna acqua piovana
16   Ingresso

Sezione, scala 1:20
 1    Letto di ghiaia basaltica 50 mm; guaina imperme-

abilizzante in PVC su geotessile; autolivellante in 
calcestruzzo, a piano inclinato 20–40 mm; tra 
profili in acciaio IPE 160; elementi in laterizio 
130/30/4 mm; cartongesso tinteggiato 13 mm

 2   Tubo fluorescente
 3   Vetro stratificato 8+8 mm
 4   Lamiera in acciaio zincato 2 mm
 5   Tubo d’acciaio | 160/80/6 mm
 6   Pannello in derivati dal legno tinteggiato 19 mm
 7   Elemento scorrevole, stratificato 6+6 mm
 8    Lamiera stirata zincata, verniciata 40/20/40 mm; 

lamiera in acciaio zincato 3 mm; isolante termico 
in schiuma di PU 100 mm; tubo in acciaio 
|≈60/60/3 mm; cartongesso tinteggiato 13 mm

 9    Pannello OSB 2440/1220/19 mm, superficie tin-
teggiata e laccata; massetto armato 50 mm; iso-
lante termico 80 mm tra profili HEB in acciaio 
160; pannello protetto contro l’umidità

10   Profilo fi in acciaio 160
11   Profilo HEB in acciaio 180
12    Vano aerazione, lamiera in alluminio con isolante 

termico in lana di vetro
13    Partizione interna in piatto di ferro con superficie 

cerata ¡ 60/4, 45/4, 35/4, a scorrimento manuale
14    Grata in profili T d’acciaio 80, manto di humus 

con prato

Pagina 320
Edificio per uffici a Heilbronn

Gli uffici dell’Unione acciaierie sud-ovest 
si distribuiscono in un volume a padiglione 
di un piano di 76 metri di lunghezza e 
18,5 di larghezza con collocazione isolata 
in un’area a parco. I fronti lunghi sono com-
pletamente vetrati e arretrano per creare 
ampie verande verso il parco circostante. 
Le facciate e la copertura del paralelepipe-
do esibiscono una pelle in maglia d’acciaio 
che riflette l’intorno. La variazione graduale 
della luce talvolta ne smaterializza il volume, 
talvolta ne enfatizza nettamente i contorni. 
L’originale rivestimento di facciata è 
composto di nastri in acciaio inox spessi 
0,4 mm e larghi 50 mm lavorati con un ap-
posito telaio in teli intrecciati. Gli ampi teli 
di 1x4 metri sono fissati in corrispondenza 
dei punti di giunzione alla sottostante struttu-
ra in acciaio della facciata tramite dischi. 
Anche sulle facciate longitudinali vetrate 
domina estremo rigore: gli infissi delle fine-
stre, collocati tra le lastre di vetro, sono po-
co appariscenti; le porte scorrevoli si aprono 
scivolando dietro il fronte vetrato. All’interno, 
la luce penetra interrompendosi in corri-
spondenza dei quattro cubi chiari, che con-
tengono la cucina, l’unità dei servizi igienici 
e l’ascensore. Insieme a materiali come il 
calcestruzzo a vista, l’acciaio inossidabile e 
le fibre di sisal, i toni bianchi e neri conferi-
scono rigorosa eleganza allo spazio. Un si-
stema di sonde geotermiche e scambiatori 
di calore sotterranei con pompa di calore 
elettrica minimizza il fabbisogno energetico 
dell’edificio.

Sezioni • Pianta, scala 1: 500
Planimetria generale, scala 1:2000
 1   Ingresso
 2   Spazio seminari
 3   Cucina catering
 4   Deposito sedie
 5   Foyer
 6   Sala relax
 7   Cucina
 8   Sala stampa e rilegatura
 9   Biblioteca
10   Sala riunione

Sezioni, scala 1:20
 1    Tessuto in nastri di acciaio inossidabile 

50/0,4 mm su graticcio di PFRV 28 mm, maglia 
40/40 mm, struttura in profili d’acciaio 
∑ 30/30/3 mm e { 80/80/9 mm; guaina imperme-
abilizzante bituminosa a due strati; pannello in 
particelle derivate del legno 21 mm; lamiera 
grecata 40/183/1 mm; tubo in acciaio 
¡ 200/100/16 mm; rete di acciaio inox su gratic-
cio di PFRV

 2    Guaina impermeabilizzante bituminosa a due 
strati; isolante termico PUR inclinato 
120–200 mm; barriera al vapore; soletta di calce-
struzzo armato 350 mm

 3    Porta scorrevole, vetrata isolante con vetro di si-
curezza 8/intercapedine 32,5/vetro di sicurezza 
8 mm

 4    Pilastro in acciaio inossidabile saldato su profili 
in acciaio doppi ¡ 60/20 mm

 5   Profilo fi in acciaio 260
 6   Profilo HEA in acciaio 200
 7   Profilo } in acciaio zincato 30
 8   Grata in alluminio 18 mm
 9    Moquette in sisal; massetto 35 mm su pannello 

portante; supporti vano pavimento; solaio pavi-
mento in calcestruzzo armato 200 mm

10   Convettore disposto in vano sottopavimento
11    Lembi di fissaggio in profili d’acciaio ¡ 50/6 mm 

e ¡ 110/6 mm zincato
12   Tubo in acciaio | 100/100/80 mm
13   Vetrata fissa
14   Guida per porta scorrevole

Sezione, scala 1:20
 1   Lamiera traforata in nastri di acciaio inossidabile 
 2    50/0,4 mm su graticcio di PFRV 28 mm, maglia 

40/40 mm; struttura vd. punto n.3 legenda; guai-
na impermeabilizzante bituminosa a due strati; 
isolante termico in PUR in pendenza 
100–200 mm; barriera al vapore; solaio in calce-
struzzo armato 350 mm

 3    Elemento d’appoggio del graticcio in PFRV: { 
80/80/9 mm e doppia ∑ 30/30/3 mm

 4    Profilo in acciaio 82,5/5 mm e Ø 51/5 mm con 
lembi di fissaggio saldati ¡ 60/6 mm

 5    Tessuto in acciaio inossidabile su graticcio in 
PFRV; guaina bituminosa impermeabilizzante a 
due strati; isolamento termico PUR 100 mm; bar-
riera al vapore; parete in calcestruzzo armato 
200 mm

 6    Lembi di fissaggio in profilo d’acciaio zincati 
¡ 50/6 mm e 110/6 mm 

 7   Profilo } 30 in acciaio zincato 
 8    Pannello in MDF rivestito in resina epossidica 

19 mm; profilo in legno 100/60
 9    Moquette in sisal; massetto 35 mm; pannello por-

tante; supporti vano pavimento
10    Battiscopa in profilo d’acciaio inossidabile 

¡ 44/5 mm
11    Meccanismo scorrevole della porta collocato in 

vano sottopavimento
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Uffici e formazione ad Unterschleißheim

Emblematica del complesso è la successio-
ne di lamelle di protezione solare mobili ad 
altezza di edificio posta davanti alla facciata 
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d’ingresso che con l’argentea superficie cur-
va è un chiaro richiamo alla produzione del-
la casa automobilistica BMW. Il centro for-
mazione si trova in un’area industriale 
eterogenea con connessione autostradale 
verso l’aeroporto e l’officina BMW di Monaco 
di Baviera. Tutti gli spazi seminari e didattici 
sono riuniti intorno ad un atrio, punto d’in-
contro per i collaboratori aziendali di tutto il 
mondo. Lungo le facciate si trovano le offici-
ne. Verso l’atrio, sono disposti volumi più 
bassi dedicati all’insegnamento teorico, 
mentre al piano superiore si dispongono gli 
spazi per le esercitazioni. Il ristorante e gli 
uffici sono rivolti verso l’ingresso e verso il 
verde circostante. Al piano interrato, un ga-
rage e gli spazi tecnici. La platea di fonda-
zione in calcestruzzo è una struttura a tre 
campate che si estende sull’area di 
155,5x55,5 metri dell’edificio. I pilastri incer-
nierati disposti secondo un reticolo geome-
trico di 5 metri portano l’orditura primaria 
delle travi connessa ogni 2,5 metri alle travi 
secondarie. Le giunzioni realizzate in aste 
d’acciaio irrigidiscono la copertura come 
una piastra. La navata centrale vetrata del 
padiglione è attraversata da una trave Vie-
rendeel in lamiera d’acciaio. L’involucro è 
costituito da una facciata trasparente in 
montanti e traversi prevalentemente fornita 
di vetri di protezione solare.

Planimetria generale, scala 1:2500
Sezione • Piante, scala 1:1000
Assonometria nodi strutturali
 1   Esercitazioni teoriche
 2   Vuoto
 3   Esercitazioni business
 4   Atrio
 5   Direzione accademia
 6   Caffetteria
 7   Formazione (settore motociclette)
 8   Formazione speciale
 9   Officina per lezioni pratiche
10   Ristorante; Accesso al workshop
11   Traversa in profilo IPE 160 d’acciaio
12   Trave Vierendeel in lamiera d’acciaio 15+15 mm
13   Pilastro oscillante in profilo HEB 180 d’acciaio
14   Trave in profilo IPE 500 d’acciaio
15   Traversa in profilo HEA 140 d’acciaio
16    Fasciatura orizzontale di irrigidimento in tondo 

d’acciaio

Sezione, scala 1:750
Sezione particolareggiata, scala 1:20
 1   Profilo estruso in alluminio
 2   Lamiera in alluminio anodizzato 3 mm
 3   Profilo } in alluminio 100/60/5 mm
 4   Nervatura in lamiera d’alluminio 5 mm
 5   Profilo IPE 500 in acciaio
 6    Lamelle di protezione solare in lamiera d’alluminio  

3 mm anodizzato
 7   Pannello in lamiera d’alluminio 2 mm
 8   Lamiera di copertura d’alluminio 3 mm
 9   Traversa di bordo in profilo HEB 180 d’acciaio 
10    Vela di protezione solare pannellata in lamiera in 

alluminio
11   Asta estraibile di connessione
12    Facciata a montanti e traversi, infissi in alluminio 

vetrata isolante
13   Trave in profilo IPE 500 d’acciaio
14   Pilastro HEB 180
15   Tubo in alluminio Ø 140/10 mm
16   Grata scorrevole in telaio in profili d’acciaio
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Centro sviluppo prodotti a Maranello

Il nuovo volume collocato esattamente al 
centro della “cittadella” della Ferrari riunisce 
il centro sviluppo prodotti e l’area per il ma-
nagement tecnico. L’dea base del progetto 
era di creare una relazione tra l’edificio su-
pertecnologico e la natura circostante oltre 
ad offrire una piacevole atmosfera lavorativa. 
Il gioco compositivo di luce, acqua e verde 
dà origine ad un edificio inserito nel paesag-
gio i cui volumi netti appaiono incredibilmen-
te leggeri. Mentre i due piani inferiori cingono 
un cortile centrale con impreziosito da piante 
di bambù, il piano superiore è svincolato dal 
resto dell’architettura e aggetta sull’ingresso 
supportato da rari pilastri e da una scala. Al 
di sotto, nella terrazza giardino concepita co-
me spazio di relax si collocano i box vetrati 
che accolgono le sale di riunione. Un siste-
ma di passerelle conduce sulla superficie di 
copertura del piano terra progettata come 
uno specchio d’acqua e collega le sale di 
riunione ove luccicano le vetrate giallo-rosse 
Ferrari. Due scale in acciaio disposte in dia-
gonale nel cortile connettono i vari livelli. 

Planimetria generale, scala 1:5000
Piante, scala 1.1000
1   Verniciatura
2   Sala motori
3   Galleria del vento
4   Sala macchine
5   Aula conferenze
6   Specchio d‘acqua, giardino pensile

Sezioni, scala 1:750
Assonometria
Sezione particolareggiata, scala 1:20

 1   Vetrata isolante, infisso in alluminio
        Stratificato di sicurezza10,75+intercapedine 16+ 

stratificato di sicurezza 12,75 mm
 2   Convettore in vano sottopavimento
 3    Vano pavimento con rivestimento in PVC 220 mm; 

copertura in lamiera recata con soletta di coper-
tura in calcestruzzo armato 110 mm

 4   Profilo fi 400 in acciaio 
 5   Trave principale in profilo HEB 300 d‘acciaio
 6    Controsoffitto in lamiera d‘alluminio lucidata, iso-

lante termico in lana di vetro 60 mm
 7   Tubo fluorescente lungo la facciata
 8   Controsoffitto in lamiera d‘alluminio rivestito
 9   Vetrata isolante, infisso in alluminio
        Stratificato di sicurezza16+intercapedine 16+ 

stratificato di sicurezza 16 mm, giunto verticale 
sigillato con silicone

10    Montanti parapetto in barra d‘acciaio 
¡ 40/20 mm con forature per cavi in acciaio inox

11   Corpo illuminante ad immersione
12    Listello 20 mm, corrente in legno 20 mm, masset-

to 20 mm, calcestruzzo alleggerito 140 mm
13    Vano a pavimento con pavimento in caucciù 

220 mm

Sezione ponte vetrato, scala 1:20
1    Lamiera in alluminio 2 mm, guaina impermeabiliz-

zante in PVC, isolante termico 60 + 60 mm, lamie-
ra in acciaio rivestita

2    Profilo HEA 100 in acciaio di controventatura dia-
gonale

3   Trave in profilo HEB 600 d‘acciaio 
4   Fascia in lamiera d‘acciaio rivestita RAL 7016
5   Controsoffitto in lamiera d‘acciaio rivestita
6    Vetrata isolante, stratificato di sicurezza 10,75 + 

intercapedine 16+ stratificato di sicurezza 
12,75 mm

 7    Pavimento in caucciù, massetto 40 mm, strato di 
separazione, materassino fonoassorbente 5 mm, 
calcestruzzo alleggerito 100 mm, elemento pre-
fabbricato in calcestruzzo

 8   Lamiera in alluminio 2 mm
 9    Profilo IPE 160 in acciaio di controventatura dia-

gonale
10   Trave in profilo HEM 400 d‘acciaio 

Sezione facciata, scala 1:100
Sezione particolareggiata, scala 1:10

 1    Guaina impermeabilizzante a due strati con auto-
protezione minerale, lastra di lana di vetro 
40+40 mm, barriera al vapore, massetto in pen-
denza 0,5 %, lamiera grecata con soletta in cal-
cestruzzo armato 110 mm, trave principale HEB 
300, soffitto sospeso a raffrescamento 400 mm

 2    Vano a pavimento con rivestimento in PVC 
220 mm, soffitto in lamiera grecata con soletta in 
calcestruzzo armato 110 mm, trave principale in 
profilo HEB 300 in acciaio, isolante termico in la-
na di vetro 60 mm, controsoffitto in lamiera d‘allu-
minio lucidata

 3   Profilo ? in acciaio 400
 4    Strato di acqua 100 mm, telo impermeabilizzante 

in PVC, lastra in lana di vetro 40+40 mm, barriera 
al vapore, soletta in calcestruzzo armato 400 mm, 
solaio sospeso a raffrescamento 400 mm

 5    Vano a pavimento con rivestimento in caucciù 
220 mm, pannello in calcestruzzo armato 
400 mm, controsoffitto sospeso a raffrescamento 
400 mm

 6    Vetrata isolante, infissi in alluminio: stratificato 
10,75+16+12,75 mm

 7    Vano a pavimento con rivestimento in caucciù 
220 mm, massetto 70 mm, isolente termico 
50 mm, soletta in calcestruzzo armato 220 mm

 8   Lamiera in alluminio ? mm
 9   Avvolgibile antiabbagliamento
10    Grigliato di copertura vano convettore sottopavi-

mento

Pagina 338
Museo di scienze naturali a 
Matsunoyama

Durante l’inverno, nella regione che circon-
da il massiccio di Mikuni, 200 Km a nord di 
Tokyo, si depositano oltre 5 metri di neve, e 
per questo l’area è soprannominata il “pae-
se della neve”. In quella stagione del museo 
si scorge solo la torre panoramica alta 34 
metri. Il volume sinuoso dell’edificio princi-
pale lungo 160 metri con spazi espositivi, 
una sala manifestazioni, una caffetteria e at-
trezzature per la ricerca, è adagiato come 
un sottomarino immerso nella coltre nevosa. 
La via d’accesso corre tra due muri di neve. 
Per resistere al carico di 2000 tonnellate, 
l’involucro edilizio è stato realizzato in lastre 
di lamiera d’acciaio corten saldate in loco 
ad una struttura in supporti e travi portanti 
d’acciaio. Come un thermos, l’involucro è 
composto di due strati costruttivi distinti. In 
estate, la pelle in acciaio esterna, in presen-
za di temperature che raggiungono i 45° si 
dilata fino ad allungarsi di 20 cm. La dilata-
zione longitudinale è assorbita dai pilastri in 
acciaio che scorrono sulle fondamenta e 
dalla struttura portante ancorata in corri-
spondenza di soli tre punti atti a garantire il 
ritorno alla posizione iniziale. Le partizioni in-
terne in cartongesso montate su una struttu-
ra separata rimangono indisturbate dal mo-
vimento dell’involucro esterno. Per mitigare 



∂   2005 ¥ 4 Testo in italiano 5

la temperatura interna, nell’intercapedine fra 
i due strati dell’involucro d’inverno circola 
aria calda e d’estate aria fredda. Un percor-
so labirintico che ricorda i sentieri del bosco 
circostante conduce attraverso il museo. In 
corrispondenza di ogni punto in cui il volu-
me cambia direzione, le finestre offrono l’oc-
casione di conoscere profondamente il tema 
espositivo della natura. La più ampia delle 
quattro finestre misura 14,5x4 metri e pesa 
quasi 4 tonnellate. Secondo gli architetti, il 
vetro acrilico spesso 75 mm era l’unico ma-
teriale trasparente in grado di resistere ai 
carichi estremi della neve.

Planimetria generale, scala 1:2000
Assonometria, espansione della struttura in acciaio 
causata da variazioni di temperatura
1   Parcheggi 
2   Ingresso principale
3   Cortile interno
4   Torre panoramica

 1   Ingresso principale 
 2   Atrio d’ingresso
 3   Reception
 4   Ufficio
 5   Sala riunione
 6   Scala di connessione al piano superiore
 7   Servizi igienici
 8   Laboratorio
 9   Deposito 
10   Auditorium 
11   Caffetteria 
12   Terrazza 
13   Galleria minore per esposizioni straordinarie
14   Spazio mostre 
15   Torre panoramica

Pianta, scala 1:500
Prospetto sud-ovest, prospetto nord-est, prospetto 
sud-est, prospetto nord-ovest, scala 1:1000
Sezione, scala 1:20
 1    Lamiera in acciaio anodizzata 6 mm, isolante ter-

mico in poliuretano 70 mm, profilo in acciaio 
∑ 50/50/6 mm

 2   Profilo in acciaio Å 340/250/9/14 mm

 3   Profilo in acciaio Å 350/175/7/14 mm
 4    Vetrata in luce: vetro acrilico 75 mm, infisso in 

profili di acciaio anodizzato ∑ 140/120/6 mm
 5    Protezione antigelo; angolare in acciaio anodizza-

to 114/37/3,2 mm
 6   Calcestruzzo a vista tinteggiato 150 mm
 7   Profilo Å in acciaio 125/125/6,5/9 mm
 8   Anta di evacuazione fumo
 9   Cartongesso 12 mm su nastro in fibra di vetro
10   Profilo H in acciaio 350/350/12/19 mm
11   Elemento d’appoggio scorrevole
12   Vite di ancoraggio Ø 100 mm
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Museo Kanazawa

Il museo di arte contemporanea del XXI se-
colo si colloca nel centro della cittadina di 
Kanazawa. Il corpo di fabbrica a pianta cir-
colare di 112,5 metri di diametro non possie-
de un ingresso ben definito ma è accessibi-
le in ogni direzione. Gli spazi come il 
ristorante o il teatro a destinazione pubblica 
sono disposti lungo la facciata vetrata ester-
na che descrive un tracciato circolare. All’in-
terno del cerchio, distribuite in diverse galle-
rie, si trovano le aree espositive. Vagando 
tra le gallerie ci si sente come in una città in 
miniatura dove ci si confronta con continue 
variazioni di luce. Con innumerevoli modelli, 
gli architetti hanno affinato l’idea di base 
perfezionandola nei volumi e nelle propor-
zioni. Ne sono risultate gallerie di proporzio-
ne e relazioni d’illuminazione differenziate al-
te da 4 a 12 metri, da 18 a 324 mq di 
superficie, con lucernario piano per un’illu-
minazione naturale o illuminazione comple-
tamente artificiale. La struttura in acciaio tra 
le pareti dei volumi assorbe la maggior parte 
dei carichi e fornisce l’irrigidimento necessa-
rio, mentre nel foyer la struttura estrema-
mente sottile in montanti tondi d’acciaio tin-

teggiati di bianco è ridotta ai minimi termini. 
Le 122 lastre in vetro curvato della facciata 
esterna (formato 3x4,5 metri) garantiscono 
trasparenza e illuminazione. Il museo ha 
commissionato a vari artisti le installazioni 
da esporre: James Turrel, ad esempio, ha ri-
tagliato nel soffitto un’apertura quadrata con 
angoli tagliati con l’intenzione di eliminare la 
profondità spaziale tra la galleria e il cielo e 
cercando di creare un gioco poliedrico di at-
mosfere variabili tra cielo e superfici, otte-
nendo l’illuminazione velata dello spazio. 
Anish Kapoor ha collocato, invece, un foro 
ellittico nero in una parete inclinata che riflet-
te uno spiraglio di luce e non consente alcu-
na percezione della profondità. Il risultato è 
il vuoto assoluto. 

Planimetria generale, scala 1:5000
Prospetto, sezione • pianta, scala 1:1000
 1   Ingresso
 2   Teatro
 3   “People’s Gallery”
 4   Spazio espositivo 
 5   Cortile interno 
 6   Sala riunione 
 7   Amministrazione 
 8   Curatori esposizione 
 9   Terminali informazioni 
10   Galleria di design 
11   Shop del museo 
12   Ristorante 
13   Sala conferenze 
14   Spazio bambini 
15   Lounge 
16   Biblioteca 

Sezione verticale facciata esterna/sala espositivo, 
scala 1:20
Sezione orizzontale spazio espositivo, scala 1:50
 1   Profilo in accaio inox ¡ 85/5 mm
 2   Lamiera in acciaio verniciata a fuoco 1,6 mm
 3   Profilo in acciaio saldato 200/200/9/12 mm
 4    Guaina d’impermeabilizzazione in PVC 1,5 mm, 

pannello in polistirolo termoisolante 50 mm; 
        calcestruzzo armato in pendenza; lamiera in ac-

caio 6 mm
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 5     Pannello di rivestimento in alluminio, 
3000/3000/3 mm

 6    Vetro di sicurezza 19+19 mm, dimensione lastra 
3000/4500 mm

 7    Massetto armato rivestito 70 mm, lamiera in 
acciaio 1,2 mm

 8    Cartongesso con rivestimento bianco 9,5 mm; 
pannello di particelle 12 mm

 9    Rivestimento parete in lamiera d’acciaio, con 
rivestimento bianco 6 mm

10    Rivestimento parete in lamiera d’acciaio zincata, 
con rivestimento bianco 6 mm

11    Stratificato in lastra doppia di sicurezza 
6+10 mm, lastra inferiore serigrafata e struttura 
bianca

12    Lamelle riflettenti, anodizzate
13    Vetrata isolante, float 5 mm/intercapedine 12 mm/

stratificato 6,8 mm
14    Vetro di sicurezza 10 mm
15    Apertura con porta scorrevole integrata

Vetrata, cortile interno, sezione, scala 1:20
 1    Impermeabilizzazione copertura in PVC 1,5 mm, 

pannello termoisolante in polistirolo 50 mm, 
calcestruzzo in pendenza, lamiera in acciaio 
6 mm

 2   Profilo in accaio inox ¡ 85/5 mm
 3   Lamiera in acciaio verniciata a fuoco 1,6 mm
 4   Pannello in acciaio inossidabile 30 mm
 5    Pannello di rivestimento in alluminio, 

3000/3000/3 mm
 6   Profilo in acciaio ¡ 25/150 mm
 7   Profilo in acciaio saldato Å 200/200/12 mm
 8    Vetrata isolante in vetro di sicurezza 

8/intercapedine 12/vetro di sicurezza 8 mm
 9   Vetro retinato trasparente 10 mm
10    Copertura in vetro: stratificato in lastra doppia: 

vetro di sicurezza 6+10 mm, lato interno serigra-
fato

11   Guida per sistema d’illuminazione
12    Fissaggio vetro in acciaio inossidabile, spazzola-

to 55/55/5 mm
13   Barra di sezione tonda laccata bianca Ø 18 mm
14   Controventatura laccata bianca
15   Vetrata facciata in stratificato 15/15
16   Griglia in acciaio inossidabile 
17    Massetto armato rivestito 70 mm, lamiera 

d’acciaio 1,2
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Tre ponti sul canale Hoofdvart

I tre ponti sul canale principale del sistema 
di drenaggio dell’ex Haarlemmermeer do-
vrebbero migliorare le infrastrutture di una 
regione in rapido sviluppo collocata ad 
ovest dell’aeroporto di Amsterdam. Adagiati 
in un paesaggio piatto, i ponti di struttura e 
forma simile ma differenziati nell’assetto, di-
segnano nel paesaggio un complesso armo-
nioso fortemente caratterizzante. Le esili 
strutture dei ponti sono composte da piloni 
bianchi in acciaio a forma di fuso e cavi in 
tensione. Variando l’inclinazione del pilone e 
la disposizione dell’ancoraggio ne risulta un 
gioco di forme che ricorda gli strumenti mu-
sicali. Il primo ponte detto “l’Arpa”, segna 
l’accesso alla località di Nieuw Vennep: il pi-
lone, collocato in posizione centrale, si incli-
na sulla longitudinale, mentre gli ancoraggi 
paralleli stabilizzano l’assetto e supportano 
la struttura del piano stradale. “La Lira” è 
una struttura composta da due carreggiate 
che si intersecano; il pilone è collocato al la-
to del ponte superiore e al centro si inclina 
trasversalmente. I tiranti sospendono in sen-
so longitudinale il piano stradale superiore, 

mentre la careggiata inferiore è sospesa a 
funi in acciaio disposte perpendicolarmente. 
La terza struttura, “il Liuto”, si compone di 
due ponti a tracciato anulare collocati sul 
canale all’ingresso di Toolenburg-Oost: le 
funi d’acciaio si tendono tra il pilone interme-
dio e il bordo interno del piano stradale.

Planimetria generale, scala 1:30000
LA LIRA: 
luce ponte superiore 148,8 m
ponte pedonale 19,60 m
larghezza ponte superiore 16,35
larghezza ponte pedonale 6,84 m
altezza pilone 58 m
lunghezza pilone 62 m
Pianta, sezioni, scala 1:2000
Particolare costruttivo, scala 1:100
 1    Fune d’acciaio 40 mm; ancoraggio fune d’acciaio 

Ø 200 mm
 2   Tubolare in acciaio 320 mm
 3   Elemento prefabbricato in calcestruzzo armato
 4    Parapetto: corrimano in tubolare di sezione tonda 

in acciaio inossidabile Ø 50 mm; barra in acciaio 
10 mm; fune in acciaio 15 mm, orizzontale

 5   Guida tubo in acciaio Ø 250 mm
 6   Corpo illuminante
 7   Percorso pedonale 0,90 m
 8    Piano stradale 3,50 m: asfalto 80 mm, calcestruz-

zo gettato in opera 140 mm; lamiera d’acciaio 
20 mm

 9    Vano in lamiera d’acciaio 40 mm con 2% 
pendenza irrigidito con profilo } in acciaio 
150/150 mm

10   Tubo drenante Ø 200 mm
11   Nervatura in lamiera d’acciaio 12 mm

Pianta, sezioni, scala 1:2000
Particolare costruttivo, scala 1:100
L’ARPA: 
luce 142,83 m
ponte pedonale 19,60 m
larghezza 18,84
altezza pilone 72 m
lunghezza pilone 82 m

 1   Tubo in acciaio Ø 24 mm
 2    Parapetto: barra in acciaio 10 mm; fune in acciaio 

15 mm, orizzontale
 3   Percorso pedonale 2,28 m
 4   Elemento prefabbricato in calcestruzzo armato
 5   Nervatura in lamiera d’acciaio 20 mm
 6    Barriera di protezione h=835 mm, piatto in accia-

io 10 mm; guida in tubo d’acciaio Ø 250 mm; cor-
po illuminante

 7    Piano stradale 5,10 m: asfalto 80 mm, calcestruz-
zo gettato in opera 140 mm; lamiera d’acciaio 
40 mm

 8    Vano in lamiera d’acciaio 40 mm con 2%/2,5 % 
pendenza 

 9   Tubolare in acciaio conico Ø 1000/2000 mm 
10   Fune in acciaio Ø 40 mm
11   Ancoraggio in fune d’acciaio
12   Lamiera in acciaio 40 mm
13   Tubo di drenaggio in acciaio 200 mm

Pianta, sezioni, scala 1:2000
Particolare costruttivo, scala 1:100
IL LIUTO: 
luce 26,25 m
larghezza 12,30
altezza pilone 40 m
lunghezza pilone 48 m

1   Tubolare in acciaio Ø 24 mm
2    Parapetto: barra in acciaio 10 mm; fune in acciaio 

15 mm, orizzontale
3   Elemento prefabbricato in calcestruzzo armato
4    Percorso pedonale 2,67 m: asfalto 60 mm; ele-

mento prefabbricato in calcestruzzo armato 
140 mm

5    Barriera di protezione h=835 mm, piatto in acciaio 
10 mm; guida in tubolare d’acciaio Ø 250 mm; cor-

po illuminante
6    Piano stradale 7,10 m: asfalto 80 mm, calcestruz-

zo gettato in opera 140 mm; lamiera d’acciaio 
20 mm

7    Vano in lamiera d’acciaio 40 mm con 2%/2,5 % 
pendenza

8   Tubolare in acciaio Ø 1000/6 mm 
9   Fune in acciaio Ø 40 mm
     Ancoraggio in fune d’acciaio 200 mm
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Viadotto Milau: un ponte più alto della 
Tour Eiffel
Georg Küffner

Gli ingegneri che lo hanno progettato lo defi-
niscono il viadotto più alto del mondo. Se 
per altezza di un ponte consideriamo la di-
stanza tra la quota inferiore della valle e il 
piano di percorrenza, il Royal George Brid-
ge nello Stato Federale del Colorado detiene 
ampiamente il primato con i suoi 321 metri 
rispetto ai “soli” 270 metri del Viadotto Milau. 
Tuttavia, il viadotto sulla valle del Tarn, nella 
parte meridionale del massiccio centrale 
francese, rivendica un altro record: con 342 
metri d’altezza detiene il primato del ponte 
con i piloni più alti (più della Torre Eiffel). Per 
quanto concerne l’impianto strutturale e il si-
stema di assemblaggio del ponte a funi obli-
que “multiple”, gli ingegneri francesi si sono 
spinti più volte su un terreno ancora inesplo-
rato. Fino a metà dicembre 2004, quando il 
ponte è stato aperto al traffico, nella valle 
del Tarn e nella tranquilla cittadina di Milau, 
le code di 50 km e le soste non erano un fat-
to eccezionale. Oggi per percorrere il ponte 
lungo 2,46 km occorrono pochi minuti. I pro-
getti per la realizzazione di un viadotto sulla 
valle del Tarn risalgono al 1987. Le lunghe 
ricerche volte all’individuazione di un trac-
ciato ideale e di un concetto strutturale ade-
guato sono state complicate dalle difficili 
condizioni del suolo che non hanno consen-
tito la realizzazione di un ponte a campata 
unica ad una quota più prossima al fondo-
valle. Sono trascorsi diversi mesi prima del-
l’approvazione, tra varie alternative, della so-
luzione prescelta. Il ponte è composto di 
sette tratti a funi oblique con piloni che si er-
gono 89 metri al di sopra del piano stradale. 
Quale ruolo abbia avuto nel progetto del 
ponte Sir Norman Foster non è chiaro. An-
che se i media associano il ponte sempre al 
suo nome sembra che il contributo si sia li-
mitato ad un intervento di abbellimento este-
tico. Il profilo dei pilastri che si aprono a V 
portano la firma dell’architetto, ma con la 
scelta del materiale delle travi (calcestruzzo 
precompresso e acciaio) Foster ha poco a 
che vedere. Di fatto, l’idea selezionata per la 
realizzazione del ponte e per il sistema di 
assemblaggio delle travature del piano stra-
dale è stata resa possibile solo dall’impiego 
dell’acciaio. Per ridurre i tempi di costruzio-
ne è stato seguito un processo di realizza-
zione diverso da quello solitamente applica-
to nella tecnologia dei ponti a funi oblique, 
che consiste nell’avanzamento progressivo 
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dei due tratti opposti. In questo caso solo la 
costruzione dei piloni si è svolta con tecni-
che convenzionali: il getto in calcestruzzo 
ad elevate prestazioni è stato realizzato con 
l’ausilio di un sistema di casseforme mobili 
supportate da pali. L’impossibilità di impie-
gare casseforme standard fisse è dovuto 
alle dimensioni in pianta del pilone variabili 
sull’intera altezza, per permettere il control-
lo ottimale delle spinte laterali del vento; la 
dimensione del pilone è costante (circa 16 
metri) in direzione longitudinale; in quella 
trasversale, invece, il pilastro più elevato 
(245 metri) varia in larghezza ampliandosi 
dai 10 metri della sommità ai 27 della base. 
Visti da lontano, i due bracci dei piloni a for-
ma di V ancorati al piano stradale sembra-
no esili. Ad ogni supporto corrisponde una 
“superficie di copertura” di 30 mq che offre 
lo spazio sufficiente per accogliere le quat-
tro superfici di appoggio. Prima di fissare 
definitivamente le travi del ponte sono stati 
eretti dei supporti temporanei, apposita-
mente sviluppati per Milau, su cui le travi 
assemblate del piano stradale sono state 
sospinte verso gli elementi portanti prece-
dentemente ultimati. I cosiddetti supporti 
temporanei, dimezzando la luce libera, so-
no serviti ad evitare un eccessivo abbassa-
mento e di conseguenza un urto con il pilo-
ne successivo durante lo scorrimento 
orizzontale delle travi, a causa del peso 
proprio . Il supporto temporaneo è costituito 
da un traliccio prefabbricato in acciaio ed è 
in grado di sostenere il medesimo carico 
dei piloni in calcestruzzo. Per sorreggere i 
due terminali a sbalzo del piano stradale 
sono state montate due delle sette funi ra-
diali, rendendo possibile in questo modo il 
superamento di quel tratto di vallata che 
non consentiva l’installazione della struttura 
temporanea. I pilastri in acciaio alti 89 metri 
del peso di 700 tonnellate insieme al piano 
stradale superavano la portanza del terre-
no. Spostando la struttura dal luogo di as-
semblaggio sulla spalla del pilone più in 
basso di 4,6 metri, il profilo tridimensionale 
in acciaio della trave alto 4 metri e largo 32 
realizzato in lamiera spessa 120 mm si è in-
curvato incredibilmente. In questo caso si è 
trattato di una deformazione elastica; l’ele-
mento è poi automaticamente tornato nella 
sua posizione originaria. Solo in un limitato 
numero di sedi si è verificata una deforma-
zione plastica molto ridotta. L’apparato di 
scorrimento lavora secondo un sistema in-
gegnoso: due cunei scorrono con l’ausilio 
di cilindri idraulici a quattro fasi (che solle-
vano, fanno scorrere, abbassare e arretra-
re). Il piano stradale viene spinto in avanti 
di 60 cm. Mentre nella fase iniziale si sono 
rese necessarie solo due unità di scorri-
mento, in seguito ne sono state integrate al-
tre che hanno complicato il sistema di fun-
zionamento della struttura. Solo quando tutti 
i piloni sono stati assemblati alle travi del 
ponte e le funi sono state fissate e messe in 
tensione, la struttura in acciaio ha perso le 
instabilità residue.

L’autore è redattore del Frankfurter Allgemeinen Zei-
tung. L’articolo è apparso in versione integrale sul 
quotidiano il 13.07.2004
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L’acciaio da costruzione resistente a cor-
rosione atmosferica o acciaio Corten

L’acciaio Corten è un paradosso estetico, 
ma è proprio questo che lo rende particolar-
mente interessante. La tonalità cromatica in-
tensa e cangiante della sua superficie appa-
re calda e naturale, ma 
contemporaneamente aspra e purista. L’in-
solita eleganza è enfatizzata dalla ruggine. 
L’effetto visivo dell’ossidazione volutamente 
estesa all’intera superficie è qualcosa di di-
verso da una corrosione casuale. Mentre, in 
questo ultimo caso si tratta di un’aggressio-
ne sempre più profonda, nel primo caso, lo 
strato di ruggine protegge il materiale dal 
degrado. Se in passato, a causa di alcune 
carenze nella prassi, il materiale ha dovuto 
combattere contro la propria sensibilità alla 
corrosione, oggi l’acciaio può essere usato 
senza problemi sfruttandone i molteplici 
vantaggi.

Il primo tipo di acciaio resistente a corrosio-
ne atmosferica è stato prodotto in Germania 
nel 1926. L’acciaieria Vereinigten Stahlwerke 
AG ne ha brevettato la lega acciaio-rame-
cromo nel 1928 con il nome Union-Baustahl, 
utilizzandolo inizialmente nei sistemi rivestiti. 
Durante e dopo la seconda guerra mondiale 
la necessità di risparmiare cromo e rame ha 
posto fine alla sua applicazione. Il suo im-
piego senza rivestimento avviene per la pri-
ma volta negli USA. Un impulso importante 
alla sua diffusione venne dalla realizzazione 
di un edificio amministrativo della John Dee-
re Company terminato nel 1963 a Moline, 
per il quale Eero Saarinen aveva scelto quel 
tipo di materiale. Anche Ludwig Mies van 
der Rohe introdusse ben presto il Corten, ad 
esempio nel rivestimento esterno del Civic 
Center di Chicago (1966). In particolare, con 
la pubblicità del Cor-ten-Stahl (nome com-
merciale di un’acciaieria americana), l’accia-
io resistente alla corrosione atmosferica ven-
ne presto usato senza protezione anche in 
altri paesi.

Secondo la DIN EN 10020 l’acciaio resisten-
te a corrosione atmosferica appartiene alla 
categoria degli acciai inossidabili. Al contra-
rio degli inossidabili solitamente usati, in 
questo caso gli altri componenti metallici 
della lega costituiscono una percentuale mi-
nima. I tipi più importanti di acciaio Corten 
tra gli innumerevoli esistenti al mondo, sono 
catalogati nella DIN EN 10025-5. I nomi 
commerciali dei diversi produttori d’acciaio 
in Germania e all’estero non sono citati nella 
normativa dove vengono invece classificati 
secondo il numero di identificazione del 
materiale. Fondamentalmente si fa una 
distinzione tre gli acciai con componenti 

della lega cromo e rame (classe W) e quelli 
che presentano una percentuale supple-
mentare di fosforo dello 0,06–0,15 % (classe 
WP) che in Germania non sono ammessi 
all’utilizzo.
L’acciaio Corten è caratterizzato dalla patina 
color ruggine che si sviluppa in un periodo 
che va da uno a due anni nel caso che il 
materiale sia esposto alle intemperie (umidi-
tà, clima asciutto, clima variabile): l’ossida-
zione degli elementi che compongono la le-
ga, attraverso l’azione degli ossidi di zolfo 
presenti nell’aria, determina la formazione di 
sali difficilmente solubili che generano uno 
strato di ruggine relativamente stabile in gra-
do di impedire l’ulteriore infiltrazione di ac-
qua, ossigeno e ossido di zolfo, rallentando 
notevolmente le altre reazioni del materiale. 
Il processo non si arresta mai, ma una rea-
lizzazione a regola d’arte lo riduce al punto 
che la durata dell’elemento è maggiore. 
Sebbene il rivestimento di ossidi venga at-
traversato da fessurazioni impercettibili, il 
metallo è protetto dalla corrosione a patto 
che la superficie si asciugi sempre dopo un 
breve periodo di esposizione all’umidità. In 
presenza di umidità permanente, infatti, le 
fessurazioni si dilatano causando un pro-
gressivo fenomeno corrosivo.

Sulle superfici esposte direttamente alle in-
temperie, il processo di ossidazione si mani-
festa dopo poche settimane con una legge-
ra colorazione brunita che nel tempo 
diventerà più scura. Attraverso la corrosione 
alveolare, la superficie diventa ruvida come 
avviene con le superfici bagnate dall’acqua 
di condensa o da umidità relativa dell’aria 
superiore a 60%. La colorazione irregolare si 
verifica se la superficie in acciaio è esposta 
a condizioni di temperatura e di umidità non 
costanti.

La corrosione da contatto, si verifica quando 
un elettrolito crea conduzione tra l’ acciaio 
resistente a corrosione atmosferica e un me-
tallo elettrochimicamente nobile come le le-
ghe nobili di acciaio inossidabile rame-ferro-
stagno.

Come nel caso della maggior parte dei ma-
teriali da costruzione, l’efficienza funzionale 
degli elementi dipende da una corretta pro-
duzione e messa in opera. Anche le condi-
zioni climatiche e l’inquinamento hanno un 
ruolo fondamentale. Per un’ottimale incre-
mento del livello di resistenza a corrosione 
devono essere soddisfatte le seguenti con-
dizioni: assenza di umidità persistente, ciclo 
umido-secco, limitato tasso di inquinamento, 
assenza di cloruro di sodio dovuto alla pre-
senza del mare, tasso di ossido di zolfo infe-
riore a 50 µg/m3, assenza di concentrazione 
di fumi chimici e industriali.

Nelle costruzioni dove le proprietà strutturali 
possono essere compromesse dall’ossida-
zione, le linee guida della normativa DAst 
007 richiedono un ispessimento di materiale 
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in caso di esposizione diretta alle intempe-
rie. la quantifica del sovradimensionamento 
dipende da quanto può gravare l’azione cor-
rosiva sulla struttura. Nella DAst 007 sono ci-
tate tre classi di corrosione e tre tipi di atmo-
sfere: atmosfera industriale, atmosfera 
urbana e rurale (sollecitazione corrosiva in-
tensa, media e limitata). Con l’ausilio di una 
tabella, il progettista può stimare i fattori 
d’influenza e la relativa intensità, definendo 
una categoria di corrosività:
C1 sollecitazione corrosiva trascurabile;
C2 limitata;
C3 media;
C4 intensa;
C4-I particolarmente intensa (industria);
C5-M particolarmente intensa (mare).

Per quanto riguarda le tecniche di connes-
sione, quelle per saldatura, rispetto a quelle 
realizzate con fissaggio meccanico, hanno il 
vantaggio di impedire il fenomeno fessurati-
vo. Nelle fessurazioni può infatti penetrare 
l’umidità che nel tempo svilupperebbe un’in-
tensa aggressione corrosiva. Gli acciai resi-
stenti a corrosione atmosferica si possono 
saldare seguendo il procedimento in uso 
per gli acciai da costruzione. Lo strato di 
ruggine deve essere asportato su una su-
perficie di 10–20 mm con l’ausilio di una ret-
tificatrice per impedire fessure provocate 
nella lega rame-ferro a basso punto di fusio-
ne. Se l’acciaio Corten viene utilizzato “nu-
do” o senza protezione, anche i punti di sal-
datura devono essere resistenti a 
corrosione. Per gli acciai di classe WP, du-
rante la saldatura è necessario adottare mi-
sure particolari in base alla percentuale di 
fosforo contenuta. Se si verifica il contatto 
diretto con l’acqua sono consentite solo sal-
dature continue. Se il contatto è indiretto, è 
possibile interrompere i punti di saldatura 
mantenendo la lunghezza delle aree non 
saldate dieci volte inferiore allo spessore 
della lamiera, per impedire la diffusione del-
la ruggine. Nel fissaggio meccanico in teoria 
il contatto tra l’acciaio inox dei connettori e 
l’acciaio Corten può portare ad un’azione 
galvanica e di conseguenza a corrosione da 
contatto; in pratica dato che il volume dei 
connettori (viti, bulloni etc.) è relativamente 
piccolo in confronto a quello dell’acciaio, 
non si riscontrano segni di degrado. Usando 
i connettori zincati possono verificarsi feno-
meni di corrosione da contatto in grado di ri-
muovere lo strato protettivo di zinco.

La pelle di laminazione dell’acciaio Corten 
aderisce relativamente bene alla superficie. 
Se si desidera ottenere una superficie omo-
genea, la pelle deve essere asportata con 
radiazioni. Il processo di asportazione gene-
ralmente è opportuno in caso di superfici 
destinate alla diretta esposizione all’acqua 
dato che lo strato potrebbe trattenere più a 
lungo l’umidità. E’ inoltre possibile prevede-
re rivestimenti ottenuti con lavorazioni super-
ficiali motivati da ragioni di natura estetica o 
strutturale. Le superfici esposte dotate di 

protezione trasparente, ad esempio per im-
pedire che la ruggine si diffonda agli altri 
elementi edili o che imbratti i passanti, non 
sono ancora state sperimentate nelle struttu-
re esterne. Inoltre le superfici hanno rapida-
mente riportato chiazze dovute ad un distac-
co disomogeneo del rivestimento protettivo. 
Le strutture portanti esposte che necessita-
no di una certificazione strutturale vanno ve-
rificate anche sulla base della normativa 
DAst 007, che interessa i processi corrosivi. 
Per localizzare eventuali perdite di spessore 
si effettuano misurazioni con l’ausilio di un 
ecografo a determinati intervalli di tempo. La 
crescita di alberi e piante può avere riper-
cussioni negative sulla struttura, in quanto 
l’aerazione dell’ambiente viene fortemente li-
mitata. Per valutare i vantaggi dell’ acciaio 
Corten rispetto all’acciaio da costruzione 
non legato, bisogna considerare i seguenti 
aspetti: costi di produzione (10–15% in più 
di un normale acciaio da costruzione, cui si 
aggiungono i costi per i rivestimenti antirug-
gine nel caso di strutture statiche); costi di 
manutenzione (costi per il ripristino e il mi-
glioramento del rivestimento che possono 
differenziarsi notevolmente in base alle cir-
costanze); costi privatizzati (in particolare 
nei cantieri stradali subentrano spesso costi 
che non gravano sulla proprietà ma sugli 
utenti- ad esempio nelle code che si creano 
nei pressi di cantieri stradali si determinano 
perdite di tempo e inquinamento).

Nel Museo archeologico di Kalkriese, eretto 
nel 2002, l’acciaio Corten riveste non solo i 
tre padiglioni, ma anche l’edificio espositivo 
e le lastre del camminamento, il muro e la 
palizzata. Con la superficie brunita cangian-
te, il complesso si integra armoniosamente 
nel parco. Lo scheletro portante in acciaio 
dell’edificio principale e gli infissi delle fine-
stre sono stati realizzati in acciaio normale. Il 
rivestimento della facciata in acciaio Corten 
è retroventilato; nella parte inferiore e in 
quella superiore, l’integrazione di lamiere 
traforate consente, insieme alle fughe di 
20 mm tra le lastre verticali di grande forma-
to, la circolazione dell’aria. Le lastre di co-
pertura in acciaio Corten sono rivestite sul 
lato interno. Gli elementi di connessione tra 
le lastre di facciata e la struttura portante 
hanno un rivestimento protettivo che impedi-
sce la corrosione dei giunti.

Nella T-Haus a Wilton, costruita per uno 
scrittore, l’architetto ha voluto creare un 
effetto monolitico dato dalla continuità del ri-
vestimento. La pelle in lamiera d’acciaio che 
ricopre le pareti e la copertura è completa-
mente saldata senza fughe. La tecnica utiliz-
zata ha avuto un effetto positivo sulla costru-
zione in quanto non sussistono fessure e 
fughe dove possa permanere umidità. L’er-
metico involucro impedisce la formazione di 
condensa sul lato interno. Nel 2001 in occa-
sione di una manifestazione paesaggistica 
tenutasi a Postdam, un’area militare è stata 
convertita in parco pubblico. Un terrapieno 

artificiale alto sette metri è stato integrato nel 
nuovo progetto ed è stato attrezzato con 
scale, rampe e ponti. Le travi dei ponti in ac-
ciaio Corten a sezione scatolare assumono 
contemporaneamente la funzione di para-
petto e di piano di percorrenza. Si è scelto 
di predisporre una certa distanza tra rivesti-
mento in legno dell’impalcato e la struttura 
portante per evitare l’accumulo di sporcizia 
in grado di trattenere umidità. le travi tra-
sversali hanno un rivestimento protettivo poi-
ché in corrispondenza della giunzione con il 
rivestimento ligneo la circolazione dell’aria è 
limitata.

L’articolo è una versione ridotta del testo 
presentato sulla pubblicazione tecnica 
n.434 “Wetterfesten Baustahl” dello Stahl-In-
formations-Zentrum (Centro informazioni per 
l’acciaio). L’autore è Professore di costruzio-
ni in acciaio presso l’Università di Dortmund.


