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Scheda

Località: Genova (autostrada A10 Genova-Savona)

Progettista: Ing. Riccardo Morandi

Progetto: 1962

Costruzione: 1963-1967

Lunghezza totale: 1102 m

Campata massima: 208 m

Altezza antenne: 90 m

Altezza fondo valle: 56 m

Larghezza impalcato: 18 m (2 carreggiate separate da NJ in c.a. con 2 corsie ciascuna)

Materiale: calcestruzzo armato precompresso

Schema statico: Cavalletti e travi tampone in semplice appoggio

Pile 9, 10 e 11: Sistema a «cavalletto rovesciato bilanciato» con stralli in c.a.p.

Data concessione: 12 ottobre 2007

Concessionaria: Società Autostrade per l’Italia S.p.A.

Crollo: 14 agosto 2018 (ore 11.36 )

Elementi interessati: Pila 9 (171 m) e le due travi tampone adiacenti (36+36 m)

Bilancio del crollo: 43 vittime e 13 feriti



Riccardo Morandi (Roma, 1 settembre 1902 –
Roma, 25 dicembre 1989)



Esposizione di Torino - Padiglione sotterraneo (1958)



Uffici FATA Torino (Arc. Oscar Niemeyer, 1977)



Hangar a Fiumicino



Pensiline presso mercato ortofrutticolo di Firenze 
(oggi demolite)

Lunghezza: 60 m

Sbalzo: 16 m

Spessore dall’incastro si assottigliava fino a 

5 cm

Mensole contigue ognuna composta da 16 

conci prefabbricati a piè d’opera e cavi di 
precompressione



Ponte Amerigo Vespucci a Firenze (progetto 1953)



Viadotto Fiumarella (1960)



Ponte sul Lago di Maracaibo, 
Venezuela (1959-62, luci max 180 m)



Ponte sul Wadi Kuf, Libia
(1965, 282 m di luce)



Domenica del Corriere (marzo 1964)



Ponte ultimato
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Cavalletto inverso bilanciato
(Pile 9, 10 e 11)



Modello elastico in celluloide
- scala 1:50 (1962)



Costruzione per conci a sbalzo



Fasi costruttive



Pile con stralli in costruzione



Stralli in c.a.p.



Pile strallate ultimate



Forth Bridge (1890)



Sistema di travi tampone su due 
appoggi

Travi tampone

sezione



Trave tampone su due appoggi



Sistema a cavalletto inverso bilanciato



Sistema a cavalletto inverso bilanciato



Sezione del cassone pluricellulare



Sistema a cavalletto inverso bilanciato



Sistema a cavalletto inverso bilanciato



Sistema a cavalletto inverso bilanciato



La pila 9 crollata



Relazione commissione ministeriale



Sintesi

1. Controllo basato sulla redazione di schede di ispezione è inefficace se non

complementato da valutazioni quantitative effettuate da un ingegnere.

2. La valutazione secondo OPCM 3274/2003, obbligatoria, non è mai stata

effettuata.

3. Le ispezioni, pur qualitative, mostravano uno stato di degrado preoccupante

e crescente, con presenza di cavi rotti nelle travi degli impalcati.

4. Nel progetto di «retrofitting» del 2017, emergevano verifiche a taglio con

rapporto capacità-domanda C/D = 0.58 e verifiche a flessione con C/D =

0.71.

5. Non sono conseguiti né stati previsti interventi diffusi (solo pochi elementi).

6. Non è documentata alcuna cura affinché l’installazione dei carriponte non

provocasse il taglio di armature.

7. La prima ipotesi di collasso è la rottura a taglio in un appoggio della trave

tampone.

8. Il 98% degli investimenti strutturali è antecedente al 1999 (e alla

concessione).



Interventi

PRIMA DELLA CONCESSIONE

1981-96: risanamento corticale, rifacimento 

smaltimento acque, creazione botole di 

ispezione

1986-93: rinforzo bulbo inferiore delle travi 

tampone, ripristino intradosso del cassone, 

barriere NJ bordo-ponte, appoggi mobili, 

appoggi fissi, passi d’uomo per ispezione, 

demolizione e rifacimento sbalzi 

dell’impalcato, rinforzo nodo soletta parete 

verticale esterna del cassone, cavi Dyform

per rinforzo soletta inferiore del cassone 

della pila 9.

1992-96: nuovi stralli pila 11, rinforzo 

collegamento stralli antenna, campagna 

sistematica sui materiali che mette in luce 

cattivo stato di conservazione dei cavi di 

precompressione e degli stralli

DOPO LA CONCESSIONE

2008-09: sostituzione NJ

2009: sostituzione giunti impalcato

2009-10: ripristino di solette della spalla 

per sfondamenti

2014-15: rimozione del carro-ponte 

2015-16: rinforzo trave di bordo lato mare 

con precompressione esterna

2014-18: sostituzione NJ, integrazione 

armatura estradossale della soletta 

all’attacco degli stralli, installazione 

elementi di protezione dell’attacco degli 

stralli, installazione rete di NJ con 

mancorrente e rete di contenimento

2015-18 installazione nuovo carroponte

2018: presidi gravitativi per evitare la 

caduta dei NJ in caso di urto



Investimenti strutturali e non

concessione

concessione



Investimenti strutturali



Stralli esterni aggiuntivi nella pila 11 
(1993)



Progetto esecutivo di «retrofitting» 
(2017)

Basato sull’ipotesi, probabilmente ottimistica, di stato di corrosione dei cavi al 20%.



Travi tampone

Verifiche a taglio

Verifiche a flessione



Considerazioni della commissione



Indagini sugli stralli
1992

2015

2017



Indagini sulle travi tampone



Obbligo verifiche di sicurezza 
OPCM/2003

[…]



Considerazioni sulle ispezioni



Schede relative alle ispezioni



Valenza delle ispezioni effettuate



Valenza delle ispezioni effettuate



Degrado del calcestruzzo armato

• Il calcestruzzo nuovo è alcalino (pH=13 per presenza di Ca(OH)2) e protegge le armature 

dall’ossidazione (ferro «passivato» per formazione di ossidi compatti).

• La presenza di anidride carbonica alza il pH del cls riducendo progressivamente l’azione 

protettiva (carbonatazione).

• Quando il pH scende a 9 si formano ossidi e idrossidi di ferro non aderenti (ruggine) e la 

sezione di armatura si riduce progressivamente.

• L’espulsione del ricoprimento di armatura accelera il processo.

• In presenza di cloruri (es. ambiente marino, autostrade ove viene sparso sale antigelo) il 

processo è accelerato, localizzato, ed inizia anche in assenza di carbonatazione.



Considerazioni sui carichi



Ipotesi 1 (di 3) di collasso



Ipotesi 1 (di 3) di collasso

44 ton.



Ipotesi 1 (di 3) di collasso

rottura a taglio

perdita di 

appoggio della 

prima trave 

tampone

oppure

rottura del

cassone



Ipotesi 1 (di 3) di collasso

effetti dinamici



Ipotesi 1 (di 3) di collasso

rottura cassone 

e/o strallo



Ipotesi 1 (di 3) di collasso

perdita di 

appoggio della 

seconda trave 

tampone



Ipotesi 1 (di 3) di collasso



Ponte degli Alpini (Belluno)



Ponte degli Alpini (Belluno)

• Rinforzo impalcato (nuova soltta, nuovi cavi di precompressione esterni)

• Rinforzo pilastri tramite incamiciatura



Perché i disastri non si ripetano
(editoriale del bollettino ingegneri)

Il Ponte di Genova crollato così tragicamente il 14 Agosto scorso era chiamato
prima del crollo ponte sul Polcevera o Ponte delle Condotte. Il Polcevera era il
fiume che il ponte oltrepassava, oltre ai tanti altri ostacoli, mentre Condotte era il
nome della ditta costruttrice.

Chissà come mai all'indomani del crollo è stato rinominato ponte Morandi dal
nome dell'Ing. Riccardo Morandi progettista. Come a dire che il nome del
progettista si nomina solo in caso di insuccesso dell'opera.

Ed infatti il nome di Morandi era sconosciuto, prima del disastro, alla maggior
parte delle persone comuni, che ignoravano la sua attività di precursore in Italia
della tecnica del Cemento Armato Precompresso, e di progettista di grandi
strutture e di Ponti.

In questa Italia in cui dal 14 Agosto sembra che siano aumentati in progressione
esponenziale gli "intenditori" di Ingegneria Civile, insieme all'Ing. Riccardo
Morandi si è dato tutte le colpe al cemento armato, perché è un materiale che
invecchia rapidamente, mentre l'acciaio no.



Peccato che nei giorni scorsi, ad un mese dal crollo del Ponte di Genova, sia
stato chiuso al traffico il Ponte in acciaio sull'Adda, meraviglia dell'ingegneria
della fine del '800, a causa di ammaloramento dell'acciaio e necessità di
manutenzione.

Già la necessità della manutenzione e del controllo, perché la dimensione del
tempo va tenuta in conto per le strutture, perchè le strutture cambiano col tempo,
hanno bisogno di manutenzione, vanno controllate con continuità.

In alcuni paesi (e anche in Italia nella provincia di Bolzano) il collaudo dei ponti
va ripetuto a distanza di sei o dieci anni dalla costruzione, a seconda della luce.
Perché vanno verificati i materiali, gli appoggi, i carichi, lo schema statico, i giunti.
E non bastano i sensori, il controllo automatico a distanza. Sarebbe bello ma non
basta.

Occorre sempre che un ingegnere in carne ossa, con coscienza tecnica, vada sul
posto, guardi tutti i progetti, controlli i materiali, faccia prove di carico se
necessario, rifaccia in altre parole le operazioni di collaudo. E alla fine certifichi
con un collaudo nuovo il ponte.

Proviamo a dirlo in giro, noi ingegneri, a tutti gli "intenditori" di ingegneria.

Per far sì che i disastri non si ripetano.





Articolo IABSE, 1979




