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IL BAILEY: NON SOLO UN PONTE
La leggenda vuole che alcune brillanti idee nella storia della scienza e della tecnologia siano nate da un’intuizione scarabocchiata velocemente sul retro di una busta. Il ponte Bailey è una di queste.

Nell’inverno del 1940 Donald Bailey, ingegnere al servizio di Sua Maestà, stava tornando all’Experimental Bridging Establishment dopo aver assistito a Cambridge ad alcuni test sui nuovi modelli di ponte trasportabile del Genio Civile Britannico. Con l’inizio della seconda guerra mondiale e l’arrivo di nuovi mezzi corazzati sugli scenari bellici, i vecchi sistemi progettati per carri tra le 10 e le 20 tonnellate dovevano ora supportare il passaggio dei carroarmati di nuova generazione, il Matildae il Churchill, pesanti fino a 40 tonnellate. I tentativi di adattamento del vecchio sistema in servizio presso l’esercito inglese, il ponte Inglis, non stavano dando i risultati previsti, e Bailey stava discutendo con il Maggiore SA Stewart di quanto questo approccio fosse adatto. Fu allora che, prodotta una busta dalla tasca, scarabocchiò al Maggiore lo schizzo di un ponte che usasse pannelli reticolari al posto di cassoni, un’idea che aveva in testa da qualche tempo.

Al Maggiore l’idea piacque immediatamente, e all’Istituto del genio si cominciò a lavorare alacremente per rifinirla.

Il ponte doveva avere caratteristiche ben precise:

· Doveva essere flessibile e modulare, impiegabile come ponte fisso o flottante e permettere aggiustamenti di larghezza e portata secondo il bisogno;

· I pezzi prefabbricati dovevano entrare in un camion standard da 3 tonnellate, e dovevano essere trasportabili da un gruppo di sei uomini senza uso di gru e con strumenti semplici

· Il numero di pezzi doveva essere limitato, e le tolleranze degli incastri dovevano essere larghe per permetterne la produzione a un vasto numero di imprese non specializzate
· Doveva essere costruito con i materiali disponibili in tempo di guerra, evitando l’alluminio, prezioso per l’industria aeronautica;
· doveva poter essere spostato, ricostruito o sostituito in poche ore, anche sotto il fuoco nemico.

L’idea piacque immediatamente: ingegneri e disegnatori lavorarono con turni di novanta ore a settimana, e nel giro di due mesi ultimarono i progetti. Per il maggio del ’41 i primi componenti erano pronti per essere testati, e si procedette a una serie di prove di carico, tra le quali una eseguita impilando uno sull’altro due vecchi carri armati riempiti di ghisa.

Si arrivò quindi ben presto alla prototipazione di un ponte progettabile usando unicamente delle tabelle di carico e che, presentando una soluzione modulare, poteva coprire diverse necessità di portata e lunghezza.

Come si può vedere dalle tabelle riportate, noti i parametri di progetto quali carico e lunghezza di campata, era quindi possibile stabilire immediatamente la configurazione e la classe di ponte Bailey da utilizzare richiedendo così minimo tempo di “progettazione”.

Il ponte Bailey, utilizzabile in configurazione singola o multipla accoppiando e impilando i pannelli identici a seconda delle necessità, poteva così assumere qualunque lunghezza e raggiungere portate variabili, così da adeguarsi a molteplici scenari di applicazione.

Nel Dicembre del ’41 i primi moduli arrivarono ai battaglioni Genio britannico sul campo di battaglia.

Oltre 600 aziende di ogni tipo parteciparono alla produzione: grandi imprese di costruzioni e piccoli artigiani, mobilifici e produttori di serramenti. La produzione fu straordinariamente efficiente: per la fine della guerra furono prodotte 490 000 tonnellate di ponte Bailey, corrispondenti a circa 320 km di ponti fissi e 64 km di ponti flottanti.

La campagna d'Italia fu lo scenario di guerra nel quale si costruirono il maggior numero di ponti Bailey. Il primo ponte Bailey costruito durante una battaglia fu usato per attraversare il fiume Volturno a Capua; e fu completato il 17 ottobre 1943 in sole 48 ore e fu attraversato da un traffico di picco di circa 500 veicoli per ora. In venti mesi La Quinta e L'Ottava armata nella loro avanzata eressero più di 3000 Bailey fissi, per un totale di 55 km. Il flusso di materiali necessari per la loro costruzione era diventato paragonabile ai volumi movimentati per le munizioni. Inizialmente, nella loro ritirata i tedeschi facevano saltare i ponti lasciando intatti, almeno parzialmente, i piloni, una situazione perfetta per il rapido impiego del Bailey. Quando poi cominciarono a demolire anche i piloni, i pannelli Bailey furono utilizzati anche come soluzione per i pilastri, o si impiegò un adattamento del Bailey a ponte sospeso. Oltre all’impiego tattico in azioni di avanzamento, il Bailey veniva anche utilizzato per assicurare continuo supporto logistico dalle retrovie all’avanzamento del fronte. 

Il valore militare del ponte Bailey fu largamente riconosciuto. Il generale Montgomery scrisse che senza il Bailey non sarebbe mai riuscito a mantenere la velocità di movimento cruciale per la liberazione dell’Italia e del Nord Europa, e il generale Eisenhower considerava l’invenzione del ponte al pari con altri sviluppi tecnologici chiave come il radar e i bombardieri strategici. Ma il valore dei ponti disseminati in tutti i territori riconquistati superava quello puramente strategico: essi infatti furono fondamentali per il ripristino delle infrastrutture e la ripresa dell’economia nel dopoguerra.

Dopo questa digressione su come il ponte Bailey sia entrato nei libri di storia, vi racconto ora come è entrato nella “mia” storia.

L’inizio della mia collaborazione con l’impresa dell’ing. Paolo Petrucco avvenne durante i lavori per la realizzazione di un lotto dell'autostrada Torino / Milano nel 1961.

Nell’ambito dei suddetti lavori era prevista la progettazione e realizzazione di un nuovo manufatto per superare il Naviglio, con un impalcato in c.a. di luce netta 56 metri, la cui realizzazione richiedeva che venisse lasciato tra l’intradosso dell’armatura di sostegno e il pelo libero del corso d’acqua un franco di almeno 2 metri, per consentire il transito in sicurezza dei grossi natanti che, trascinati dalla corrente, portavano gli inerti ed altri materiali a Milano.

Non riuscivo a trovare una soluzione che utilizzasse le usuali strutture di sostegno, compatibili con il vincolo di luce libera che dovevamo garantire. Dopo lunghe ricerche e riflessioni, improvvisamente ritornò alla mente dell’ing. Paolo una catasta di materiale giacente a Cividale.

Questo materiale risaliva al 1945, quando, alla fine della guerra, venne affidata alla impresa ing. Alvise Petrucco la ricostruzione del ponte sul Meduna, a Pordenone, e quello sul Tagliamento tra Codroipo e Casarsa, lavori che prevedevano pure la rimozione e la rottamazione delle strutture metalliche provvisorie che fino a quel momento avevano consentito il transito di mezzi anche pesanti. Esaminata la struttura metallica da demolire, l’ing. Alvise si rese conto che sarebbe stato più semplice e più veloce smontarla e diede quindi disposizioni che tutto il materiale recuperato venisse depositato nel piazzale del magazzino dell’impresa, a Cividale, dove rimase dimenticato per anni. Solo successivamente, vennero fatte delle verifiche e ci si rese conto che si trattava di materiale di un ponte provvisorio militare, potenzialmente funzionante e riutilizzabile: era il primo ponte Bailey dell’impresa!

Iniziò il nostro lavoro di definizione tecnica della struttura di sostegno mediante utilizzo di elementi del ponte Bailey; il carico era sostenuto da due strutture continue di Bailey in esecuzione standard singola-singolo, poste ad interasse di 7,80 metri con appoggi su pile realizzate anch’esse con pannelli Bailey. Fu così realizzato un ponte con impalcato in c.a. gettato in opera con 6 travi di lunghezza 56.2 metri.

Ponte sul Tagliamento 
L’anno successivo, nel 1962, Autovie Venete bandì un appalto-concorso per la costruzione del nuovo ponte sul Tagliamento della Autostrada Trieste-Venezia, ubicato tra Ronchis e Portogruaro, della lunghezza di 1100 metri. Alla gara furono invitate le più qualificate imprese nazionali. Ritenendo che i concorrenti avrebbero proposto un sistema costruito utilizzando travi in c.a.p . preconfezionate a terra e successivamente trasportate ai piedi delle strutture per essere poi messe in opera con costose attrezzature di sollevamento, decidemmo di utilizzare nuovamente il sistema Bailey come struttura mobile sulla quale pile, pulvini, traversi potessero essere costruiti nelle loro posizioni finali.

Il ponte fu realizzato con travi ad interasse di 3.00 metri gettate in opera, a coppie, con casseforme sostenute da una travata Bailey, in configurazione singola-singolo poggiante su due appoggi intermedi e mediante rulli per il rotolamento costituito da elementi Bailey sospeso sulle pile, sostenuto da 2 traversi con viti regolabili, inseriti entro alloggiamenti predisposti nei pilastri. Gli stessi rulli sarebbero poi stati utilizzati per la traslazione trasversale.

La soluzione descritta si dimostrò vincente per la rapidità nella ripetizione delle fasi ed economicamente efficace per il modesto impiego di attrezzature. Il ponte così ideato e realizzato fu completato in tempo di record con un risultato tecnico ed economico impareggiabile.
Ponte sul Meduna
Nel 1973 realizzammo con l’impresa uno dei primi ponti a piastra continua precompressa in Italia sul fiume Meduna nell’ambito dei lavori per la realizzazione del lotto autostradale Portogruaro - Pordenone. Ciò che ci spinse ad una scelta così innovativa e all’epoca inusuale, fu un episodio capitato alcuni anni prima durante la realizzazione di un ponte autostradale a travi sul canale Margher. In seguito ad alcuni problemi di anomale fessurazioni manifestatesi al lembo inferiore di alcune travi in C.A.P., tesate e poste in opera prima del getto della soletta e della tesatura finale della struttura del suddetto ponte, il professor Macchi, chiamato come consulente dal direttore dei lavori, ing. Cuttini di Autovie Venete, dopo aver attentamente esaminato le cause di tali anomalie, fece notare come nel caso di ponti di grande lunghezza considerasse opportuno realizzare l’impalcato con una piastra continua in c.a.p. da spalla a spalla, vincolate in modo opportuno alle sommità delle pile.

Quando ci trovammo a realizzare, sempre per Autovie Venete, la costruzione del ponte sul Meduna, caratterizzato da una lunghezza di 282 metri, con 8 campate, l’ing. Cuttini, memore di quanto suggerito dal prof. Macchi in precedenza, si disse pronto a modificare il progetto, passando dalle travi appoggiate inizialmente previste alla soluzione a piastra continua, a condizione che il costo dell’opera modificata, compresa la progettazione, non superasse del 3% quello previsto precedentemente e non venisse modificata la data di fine lavori. Il ponte autostradale venne così realizzato con due impalcati in c.a.p. a piastra continua della larghezza di 12 metri e con sezione costituita da nervatura centrale con altezza di 1.2 metri e sbalzi a sezione variabile da 40 a 15 centimetri raccordati alla nervatura centrale, a sua volta raccordato alle pile lamellari.

Dal punto di vista esecutivo, il programma prevedeva la prima fase tra le pile 4 e 5 più due sbalzi da 8 metri per l’applicazione delle barre di pressoflessione provvisoria ancorate alla fondazione; le fasi successive l’avanzamento dalle due testate opposte, la ripetizione della precompressione e l’applicazione della precompressione provvisoria su due sbalzi.

Per la centinatura dell’impalcato decidemmo di utilizzare la struttura Bailey in esecuzione doppia-singola della lunghezza di 57,00 metri.

Su ogni campata l’impiego iniziava dalla carreggiata sinistra e successivamente veniva traslata mediante l’impiego di rulli su quella destra previa rimozione parziale delle casseforme.

Con un’ulteriore traslazione la centina veniva poi allineata al binario, caricata su due carrelli e trainata alla campata successiva. Mediante traslazione trasversale veniva riposizionata sulla carreggiata sinistra per la ripetizione della sequenza operativa.

La soluzione per il getto di due impalcati necessitava solo dello smontaggio e rimontaggio dei pannelloni di casseforme per lo sbalzo sinistro; pure i piani di sostegno e di rotolamento dei rulli furono realizzati con elementi Bailey. Era la prima volta che utilizzammo il Bailey come centina per la realizzazione di un ponte a piastra continua in c.a.p., e i risultati furono eccellenti. Il sistema realizzato consentì una notevole velocità nella realizzazione delle campate successive con gran risparmio di tempo.

La stessa tecnologia con centine mobili realizzate con gli elementi standard del ponte Bailey in seguito fu utilizzata in diversi ponti a piastra continua in cap realizzati in diverse località sia nella  nostra regione, sul Torre a Salt di Povoletto e Cerneglons, sull’Isonzo a Gorizia, a Versa, a Roma, nel Salernitano e altri ancora, diventando un elemento distintivo dell’impresa.

Vivaro
Sulla base della esperienza maturata, adattando il sistema alle varie situazioni, in occasione dei lavori per la costruzione a Vivaro del ponte sul Cellina con impalcato a piastra continua in c.a.p. progettai e realizzai degli originali carrelloni semoventi a orientamento variabile e con dispositivi di sollevamento oleodinamico per la movimentazione delle centine.

Il notevole peso della struttura derivante dalla maggiore larghezza della nervatura centrale e l’adozione di un solo sostegno provvisorio in asse campata influivano negativamente sul dimensionamento della centina che richiese l’impiego di due travate Bailey affiancate in esecuzione tripla-singolo rinforzata per ridurre la freccia.

Per il trasferimento sia longitudinale sia trasversale fino al posizionamento su ogni campata a seguire fu utilizzato un doppio telaio dotato di ralla a sua volta montata su doppio assame con ruote gemelle e di quattro cilindri idraulici per il posizionamento provvisorio verticale per ogni fase.

I due telai carrati erano posizionati sotto una centina scarica alla distanza di metri 18, utilizzando la pista di servizio del cantiere, mantenuta a quota costante rispetto al profilo di progetto e costipata; l’impianto oleodinamico appositamente progettato trasferiva il peso dalla centina ai pneumatici del carro già orientati per la traslazione trasversale.

Ogni fase di spostamento tra le campate si realizzava sollevando il carrello con gli assali che venivano orientati a 90° per consentire lo spostamento longitudinale fino alla campata successiva, ruotando di nuovo gli assali di 90 gradi e traslando i carrelli fino alla posizione definitiva la centina veniva sollevata e trasferita sugli appoggi previsti per il nuovo getto.

Per ogni campata la sequenza è stata ripetuta senza frazionamento longitudinale della struttura Bailey e della cassaforma realizzata con giunto in asse manufatto. Il vantaggio, non trascurabile, di poter procedere all’esecuzione delle campate di luce costante senza interventi per modifiche delle centine comportava di contro la movimentazione di manufatti molto pesanti facilitata dalla funzionalità e capacità dei carrelli predisposti specificamente per le manovre.
Lucinico
Un’applicazione molto originale è stata progettata ed eseguita per la realizzazione dei pulvini in c.a.p con appoggio tipo Gerber per il ponte sull’Isonzo a Gorizia; come si vede nella foto la soluzione è realizzata utilizzando componenti standard di materiale Bailey sia nelle strutture di sostegno verticali sia in quelle portanti orizzontali di sostegno delle casseforme; i sostegni verticali poggianti sul plinto e disposti a 44.89 gradi rispetto all’asse di progetto erano formati ognuno da 3 pannelli verticali distanziati da doppi profilati a T e assicurati da tiranti Bailey e la travata in esecuzione doppia-singolo rinforzata scaricavano il sovraccarico sui sostegni verticali mediante 3+3 travi a doppio T NP400 a loro volta appoggiati su 3+3 travi a doppio T NP320. 
Pozza di Fassa
Uno dei più originali impieghi di elementi Bailey da noi realizzati è stato quello relativo al ponte sul torrente Rue de Soal, dove era prevista l’esecuzione di due archi in c.a. che si staccavano dalle spalle e si intersecavano in corrispondenza della zona centrale dell’impalcato. Considerata la pericolosità connessa alle possibili piene del fiume, il previsto ponteggio fu sostituito con una centina realizzata interamente con pannelli Bailey in configurazione tripla-singolo, curva e senza appoggi intermedi, con un raggio di curvatura all’intradosso dell’arco di 29,30 metri. La centina seguiva la curvatura della struttura in c.a. con pannelli collegati normalmente per formare la spezzata con la briglia inferiore, mentre la briglia superiore era resa continua con l’introduzione di un pezzo speciale ad ogni giunzione. L’arco Bailey così realizzato assolse tuttavia ad una duplice funzione di sostegno in quanto venne utilizzata anche come piano di appoggio della puntellatura per le casseforme della soletta dell’impalcato in c.a. con condizioni di esercizio separate e diverse da quelle utilizzate per gli archi inferiori. Con questa soluzione il carico della soletta non gravava sull’arco in c.a. ma sulla centina, salvo il tratto di minor spessore della zona centrale.

Il comportamento di questa centina, con una attenta distribuzione del sovraccarico, confermò le assunzioni progettuali.

Nello stesso cantiere fu anche realizzato un ponte Bailey su cui fu deviato il traffico per consentire la demolizione dell’esistente ponte ammalorato; furono posti in opera due ponti Bailey della lunghezza di 36.62 metri in esecuzione doppia-doppio idonei ai transiti di prima categoria e dei mezzi sgombraneve operanti. La soluzione con appoggi a cerniera sulle spalle e sulle due pile è stata integrata nella pavimentazione con uno strato di tavoloni, uno strato di lamiera striata e un manto di “binde” con interposta rete metallica. Fu montata anche una passerella pedonale lato monte con pavimentazione in grigliato metallico. 

Trieste
Il ponte Bailey è tuttora utilizzato nei nostri cantieri; l’ultimo è infatti stato montato nel cantiere per la costruzione della nuova Piattaforma Logistica di Trieste, attualmente in corso. Con il ponte provvisorio è stato realizzato il collegamento tra la terraferma e i cassoni preesistenti in c.a per  garantire l’accesso di mezzi, compresi escavatori e autobetoniere; il manufatto è montato nella versione doppia-doppio, assemblato incompleto in piazzale su appoggi provvisori per un peso di 35 tonnellate e varato con una gru cingolata da 300 tonnellate con sbraccio fino a 32 metri.

Ponte Pietratagliata
Un progetto molto particolare in cui è stato utilizzato il ponte Bailey è quello realizzato a Pietratagliata, una frazione di Pontebba. Nell’agosto 2003 una grave alluvione colpì le valli della Carnia. I danni furono enormi: allagamenti, esondazioni, paesi isolati, ponti e strade distrutte. In particolare, crollò il ponte che conduceva a Pietratagliata.  Sette giorni dopo l’evento la Protezione civile ci chiese la disponibilità a ricostruire un ponte, finanziato con una raccolta fondi lanciata dal TG5 di Mentana, per sostituire il ponte crollato, con un’ulteriore richiesta, particolare e ardita: il tutto doveva essere realizzato in una sola settimana!

Ebbe inizio così un’avventura a cui non avremmo mai immaginato di poter prendere parte nè, tantomeno, avremmo immaginato dove ci avrebbe condotto pochi anni dopo.

Dal punto di vista tecnico e organizzativo si trattava di un’impresa del tutto fuori dal comune; in una sola settimana dovevano essere eseguiti la progettazione e i rilievi topografici, realizzate le fondazioni e portata a termine l’opera, compresi i raccordi con la viabilità preesistente! 

Si decise subito per la realizzazione di un ponte Bailey, unica possibilità in considerazione della tempistica estremamente ridotta.

Si trattava di un ponte in configurazione doppia-singolo rinforzato della lunghezza di 55,63 m; per il sostegno della travata è stata costruita una spalla in c.a. in sponda sinistra fondata su 35 micropali, tirantata con 2 barre dywidag, una pila in alveo con fondazione in c.a su micropali; per ridurre al massimo i tempi di realizzazione progettai un’elevazione mista con due tubi di spinta utilizzati per il microtunnel armati del diametro di 2,0 metri nella parte inferiore, mentre in quella superiore utilizzammo 4 elementi in acciaio normalmente usati come prolunghe nel microtunnel, sopra i quali erano collocati 4 profilati HEB600, una pila assolutamente originale! Infine fu realizzata una mensola a sbalzo con profilati di acciaio, appoggiata con la sopraelevazione di una fondazione del viadotto sulla SS13 e ancorata a sommità pila; l’appoggio del Bailey a 7,5 m dall’asse della pila consentiva di mantenere separato il ponte dall’impalcato del viadotto. Come si può comprendere quindi per realizzare quest’opera furono adottate, pur nella estrema ristrettezza dei tempi, una molteplicità di soluzioni originali.

Mentre si eseguivano i rilievi topografici nell’ufficio tecnico, predisponemmo il dimensionamento della struttura, redigendo nel contempo tutti gli elaborati grafici; il tutto fu completato in 72 ore, dopodiché si procedette alla cernita e alla preparazione del materiale, integrandolo per le parti mancanti. Successivamente per la posa in opera della travata furono utilizzate due gru, una gommata sul viadotto e una cingolata da 80 tonnellate che operava dall’alveo del fiume. Naturalmente le attività, sia quelle dell’ufficio tecnico e per gli approvvigionamenti, sia quelle di cantieri, si svolgevano in due turni sulle 24 ore. Dopo solo 7 giorni, tutto era pronto per l’inaugurazione del ponte in diretta al TG5 delle 13 del sabato: una vera impresa conclusasi con successo!

Sud Sudan
Pochi anni dopo l’avventura di Pietratagliata ci fu fatta una proposta altrettanto insolita una proposta altrettanto insolita: costruire un ponte in Sud Sudan, nel cuore dell’Africa, nell’ambito di una missione umanitaria organizzata dal Dipartimento della Protezione Civile. Era stato da pochi mesi firmato l’armistizio fra il Sudan e il Sud Sudan dopo oltre 30 anni di guerra civile, e il vescovo della Diocesi di Rumbeck aveva chiesto aiuto alla nostra Protezione Civile per togliere dall’isolamento il villaggio di Yrol durante la stagione delle piogge. Iniziò così il progetto denominato “Ponte Italia”, ancora oggi largamente riconosciuto dalla popolazione del Sud Sudan.

Decidemmo di partecipare al progetto, nonostante le difficoltà che lo caratterizzavano sotto diversi aspetti: tecnico, logistico e organizzativo. Pensavamo tutti che fosse entusiasmante partecipare a una simile avventura, un’occasione unica per l’impresa e anche personale per tutti i volontari coinvolti in prima persona; è questo lo spirito che ci accompagnò durante tutto il lavoro di realizzazione del ponte Bailey.

L’idea iniziale era stata di utilizzare direttamente il ponte di Pietratagliata che due anni prima era stato donato alla Protezione Civile; si trattava di smontarlo, trasportarlo e rimontarlo in Sud Sudan. Rendendoci conto che le tempistiche non lo consentivano, si decise di utilizzare altro materiale Bailey che avevamo a disposizione a magazzino e di darlo in permuta, come anticipazione, alla Protezione Civile. Una volta smontato il ponte di Pietratagliata, avremmo reintegrato il materiale spedito in Africa. 

Questa opera è stata realizzata in prossimità del villaggio di Yirol, nello stato dei Grandi Laghi, ed è lungo 85 metri, così da permettere l’attraversamento del fiume Payee; si tratta di una infrastruttura fondamentale per il villaggio in quanto il fiume, caratterizzato da un letto quasi asciutto durante il periodo di siccità, ma ricchissimo d’acqua durante la stagione delle piogge, isolava il paese per lunghi mesi all’anno, impedendo alla popolazione che viveva negli insediamenti circostanti di accedere a servizi primari quali le scuole e il vecchio ospedale.

Durante le prime ricognizioni tecniche erano emerse tutte le difficoltà del contesto: mancanza di energia elettrica e di acqua potabile, assenza di vere e proprie strade, impossibilità di reperire in loco qualunque tipo di materiale o attrezzatura per la costruzione, necessità di costruire alloggi e mensa.

Si decise pertanto di portare tutto dall’Italia; il materiale del ponte, cemento, ferro, attrezzature, materiali di consumo e quanto necessario per permettere vitto e alloggio ai dipendenti e volontari. 

Realizzammo un ponte Bailey in esecuzione tripla-singolo, dalla lunghezza complessiva di 85,34 metri, con 2 campate centrali da 24.38 metri e due laterali da circa 18 metri. Le 3 pile erano costituite da tubolari metallici del diametro di 66 cm, collegate tra di loro da elementi anch’essi di Bailey e sottofondate mediante 4+4 micropali del diametro di 17/22 cm e della lunghezza di 16.41 metri. Fondazioni analoghe furono progettate per le spalle, a cui si collegavano anche delle rampe flottanti. Molto particolare era il sistema di dime per permettere il corretto posizionamento dei micropali, elemento indispensabile per assecondare le minime tolleranze previste per l’installazione dell’intera struttura. Particolare attenzione fu posta nella realizzazione dell’impalcato, dove i tradizionali tavoloni in legno del ponte Bailey furono sostituiti da un grigliato metallico coperto da lamierini in ferro di spessore di 5 mm per aumentarne la durata nel tempo, in assenza di manutenzioni. Sui lati del ponte sono state applicate a sbalzo 2 passerelle con parapetto e piano di calpestio in grigliato così da permettere il traffico pedonale.

Tutto il materiale, completamente zincato, fu preassemblato nel centro operativo di Basiliano, e qui si procedette al montaggio di una campata completa di piloni, prima della spedizione, per la verifica delle assunzioni progettuali, non essendo di fatto possibile realizzare varianti o modifiche del montaggio in loco. Ogni singolo elemento del ponte, pannello, bottiglia, bullone, trave e rinforzo fu siglato e numerato per consentire un sicuro e agevole montaggio, seguendo le tavole grafiche e le tabelle che preparai personalmente. La progettazione e preparazione in Italia richiese 130 giorni di lavoro a ritmo serrato.

Il ponte pre-assemblato, dal peso totale di 227 tonnellate, venne poi smontato, inserito in container spediti via nave, mentre sonde ed escavatori insieme ad altra attrezzatura furono spediti per via aerea.

L’opera fu realizzata in 3 mesi da personale della Icop inviato in Sud Sudan e tutte le previsioni progettuali si rivelarono esatte, consentendo una realizzazione rapida e precisa dell’opera, ultimata a tempo di record il 26 marzo del 2016.

Oggi a distanza di 15 anni, il ponte si presenta ancora intatto e in perfette condizioni, nonostante la totale mancanza di manutenzione, tipica purtroppo di molti paesi africani.

 Si è realizzato così una stretta relazione tra la donazione al popolo friulano in occasione dell’alluvione e l’emergenza umanitaria di un popolo stremato da una lunga guerra civile, un ponte che costruiva ponti!
Pierino Burba 
	Università degli Studi di Udine
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