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PREMESSA: GLI ATTRAVERSAMENTI VERDI 

I nuovi attraversamenti del fascio ferroviario previsti dal progetto urbanistico di Bergamo Porta Sud sono 
concepiti come elementi urbani e paesaggistici, in continuità con il sistema dei percorsi, dei servizi e degli 
spazi pubblici delle due parti di città, superando la logica della semplice infrastruttura di collegamento. 
Il sistema dei ponti verdi si inserisce nella strategia complessiva del masterplan, che individua nello spazio 
aperto l'elemento strutturante dell'intervento. Il progetto del suolo definisce una rete continua di spazi collettivi 
e percorsi ciclopedonali accessibili, privi di barriere architettoniche, in grado di garantire la connessione fisica 
e percettiva tra i diversi ambiti e di promuovere la mobilità lenta. 

In questo quadro, gli attraversamenti verdi svolgono una funzione sia urbana sia ecologica, articolando il 
sistema degli spazi pubblici su due livelli. A quota terreno, i percorsi ricuciono il tessuto esistente con il nuovo 
sviluppo di Porta Sud; a quota sopraelevata, due landbridge attraversano la sede ferroviaria in corrispondenza 
dei principali assi di connessione: il primo, a ovest della nuova stazione-ponte, collega i comparti sud-
occidentali; il secondo, a est, si configura come un ponte ciclopedonale connesso al percorso lineare posto a 
nord. 

Entrambi gli attraversamenti assumono un forte carattere paesaggistico, configurandosi come ponti verdi che 
valorizzano la continuità ecologica e le visuali verso Città Alta.  

Figura 1 Schema del sistema degli attraversamenti verdi all’interno del masterplan di Porta Sud 
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IL LANDBRIDGE EST 
 
Lo scavalco est è concepito come un vero e proprio ponte verde, progettato non solo per garantire il 
collegamento ciclopedonale tra le due parti della città, ma anche per accogliere funzioni di sosta, svago e 
permanenza. L'ampia superficie disponibile, pari a circa 3.000 mq, consente infatti di configurare uno spazio 
pubblico flessibile e multifunzionale, integrato nel sistema degli spazi aperti del masterplan e in continuità 
con i percorsi e i servizi urbani. 
 
L'impostazione progettuale dello spazio in quota risponde innanzitutto all'obiettivo di ricucire i percorsi 
ciclopedonali a cavallo del fascio dei binari, assicurando la continuità dei flussi e una maggiore 
permeabilità urbana. Tale ruolo di connessione è destinato a consolidarsi con il completamento del 
masterplan nei comparti a sud del fascio ferroviario, favorendo il collegamento diretto con i futuri sviluppi 
urbani. 
 
Un ulteriore obiettivo è la qualificazione paesaggistica e ambientale dello spazio pubblico. La 
configurazione del ponte e il trattamento delle fasce perimetrali mediante l'inserimento di elementi vegetali 
sono finalizzati a creare un ambiente accogliente e confortevole, capace di mitigare la presenza 
dell'infrastruttura ferroviaria e di ridurne l'impatto percettivo durante l'attraversamento e la permanenza. 
Lo spazio sopraelevato svolge inoltre una funzione di compensazione ecologica, restituendo superfici verdi 
in grado di bilanciare i nuovi sviluppi edificati. La componente vegetale, articolata attraverso alberature, 
arbusti e specie erbacee autoctone, contribuisce all'incremento della biodiversità e alla creazione di habitat per 
la microfauna urbana. Parallelamente, il sistema del verde migliora il comfort ambientale grazie 
all'ombreggiamento, al raffrescamento naturale e alla mitigazione dell'effetto isola di calore. 
Le superfici pavimentate sono organizzate per accogliere differenti modalità d'uso dello spazio pubblico, 
comprendendo aree di sosta, sedute, percorsi di attraversamento e spazi attrezzabili per attività temporanee e 
momenti di aggregazione. I generosi percorsi ciclopedonali si sviluppano all'interno di un sistema continuo di 
aree verdi, disposto sia lungo i margini sia nelle porzioni centrali del ponte, trasformando lo scavalco in un 
corridoio verde sopraelevato caratterizzato da un'elevata presenza di superfici permeabili e vegetate, con 
benefici sotto il profilo ambientale, paesaggistico e del comfort microclimatico. 
 
L'accessibilità allo scavalco è garantita da un sistema integrato di collegamenti verticali e orizzontali, 
progettato secondo i principi dell'accessibilità universale. Sul lato nord, il ponte è servito da una 
combinazione di scale pubbliche, ascensori e una rampa ciclopedonale a ridotta pendenza, che assicura la piena 
fruibilità dell'infrastruttura da parte di pedoni, ciclisti e persone con mobilità ridotta, favorendo la continuità 
della rete della mobilità lenta. 
 
Sul lato sud, lo scavalco si innesta direttamente nel futuro sviluppo urbano a destinazione mista previsto in 
adiacenza al comparto scolastico. L'accesso sarà integrato nel nuovo sistema edilizio e degli spazi pubblici, 
mantenendo la piena permeabilità e fruibilità del collegamento quale infrastruttura urbana aperta e accessibile. 
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Figura 2 Schema dei percorsi ciclo-pedonali agevolati dallo scavalco 
 
 
In tale configurazione, il landbridge est assume un ruolo strategico nel processo di ricucitura tra i quartieri 
posti a nord e a sud del fascio ferroviario, superando la funzione di semplice attraversamento per configurarsi 
come un nuovo spazio pubblico sopraelevato. Il ponte verde rafforza la continuità della rete ecologica e 
ciclopedonale prevista dal masterplan, migliora l'accessibilità ai principali poli di interesse pubblico, in 
particolare quelli scolastici e sanitari, e contribuisce a creare un collegamento sicuro e riconoscibile tra le 
diverse parti della città. 
 
La continuità tra percorsi, aree verdi e spazi di permanenza trasforma lo scavalco in un'infrastruttura 
paesaggistica capace di integrare mobilità, qualità ambientale e fruizione dello spazio pubblico, qualificando 
l'attraversamento ferroviario come occasione di riconnessione urbana e di valorizzazione del paesaggio. 
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Figura 3 Vista soggettiva dal landbridge est 
 
 
VERDE E ARREDO INTEGRATO 
 
In coerenza con gli indirizzi del Piano Strutturale del Verde del Comune di Bergamo (2024), che individua 
tra i propri obiettivi prioritari l'incremento della copertura arborea, il potenziamento dei servizi ecosistemici e 
il rafforzamento della rete ecologica urbana, il progetto paesaggistico dello scavalco est assume il verde come 
elemento strutturante dello spazio pubblico sopraelevato. 
 
L'intervento è orientato a integrare infrastruttura e paesaggio attraverso un sistema vegetale capace di 
migliorare la qualità ambientale, incrementare la biodiversità e contribuire al benessere microclimatico degli 
utenti. La progettazione delle aree verdi, associata all'impiego di materiali durevoli e a basso impatto 
ambientale, favorisce una gestione sostenibile delle risorse e una riduzione delle esigenze manutentive nel 
corso del ciclo di vita dell'opera. 
 
Le fasce arboree e arbustive previste svolgono una duplice funzione paesaggistica ed ecologica: definiscono 
gli spazi dello scavalco, mitigano la percezione dell'infrastruttura ferroviaria e costituiscono elementi di 
connessione con il sistema del verde previsto dal masterplan, contribuendo alla continuità ecologica lungo 
gli attraversamenti ferroviari. 
 
La composizione delle superfici verdi è definita in relazione agli spessori di terreno previsti. Lungo i margini 
est e ovest della copertura è previsto uno spessore utile non inferiore a 60 cm, idoneo alla realizzazione di aree 
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verdi a raso, in parte praticabili, destinate all'impianto di tappeti erbosi, specie erbacee e arbusti di piccola e 
media dimensione.  
Nelle porzioni centrali lo spessore del substrato raggiunge circa 1,20 m, consentendo la messa a dimora di 
alberature ad alto fusto e il corretto sviluppo degli apparati radicali. In tali ambiti si alternano alberi, superfici 
prative e masse arbustive, generando spazi differenziati per carattere e modalità d'uso. Le alberature sono 
collocate in corrispondenza delle principali aree di sosta per garantire ombreggiamento e raffrescamento 
naturale, mentre le superfici a prato sono progettate come spazi accessibili e fruibili. Le aiuole alberate sono 
delimitate da sedute sagomate in calcestruzzo, integrate nel disegno dello spazio pubblico, che assolvono 
contemporaneamente alla funzione di contenimento del terreno necessario alla crescita delle essenze arboree. 
 

 
Figura 4 Sezione tipologica dello scavalco est 
 
 
La selezione delle specie privilegia essenze autoctone o naturalizzate, caratterizzate da elevata adattabilità al 
contesto climatico locale, ridotte esigenze manutentive e limitato fabbisogno irriguo, concentrate 
prevalentemente nella fase di attecchimento e nei periodi di prolungata siccità. Le specie prescelte 
contribuiscono inoltre al miglioramento della qualità dell'aria attraverso l'assorbimento degli inquinanti 
atmosferici e della CO₂, incrementando i servizi ecosistemici offerti dallo spazio verde. 
 
Tra le specie arboree sono previsti Fraxinus ornus (orniello), quale essenza principale per l'ombreggiamento 
dei percorsi e delle aree di sosta, alternato a esemplari di Malus × floribunda, che introducono una significativa 
componente ornamentale grazie alla fioritura primaverile. La composizione è completata da grandi arbusti di 
Arbutus unedo (corbezzolo), di particolare interesse paesaggistico per la persistente presenza di fiori e frutti. 
 
Il piano vegetazionale è arricchito da arbusti, tappezzanti ed erbacee perenni che conferiscono varietà 
cromatica e stagionale alle aree verdi. Tra le principali specie sono previste Nandina domestica, Viburnum 
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tinus, Salvia microphylla e Rosmarinus officinalis 'Prostratus', integrate da graminacee ed erbacee ornamentali 
quali Stipa tenuissima 'Ponytail', Gaura lindheimeri, Hypericum, Verbena bonariensis e Pennisetum 
alopecuroides, oltre a specie tappezzanti come Ophiopogon japonicus e Lonicera pileata. 
 

 
Figura 5 Sezione tipologica della composizione arborea 
 
L'insieme delle essenze selezionate, caratterizzate da differenti portamenti, texture e periodi di fioritura, 
consente di realizzare un paesaggio resiliente e dinamico, capace di evolvere nel corso delle stagioni, 
incrementando la qualità percettiva dello spazio pubblico e il valore ecologico dell'intervento. 
 
PAVIMENTAZIONI 
 
Le pavimentazioni dello scavalco sono progettate come elemento qualificante dello spazio pubblico, in grado 
di coniugare prestazioni tecniche, qualità architettonica e continuità percettiva dei percorsi. La scelta dei 
materiali privilegia soluzioni durevoli, a ridotta manutenzione e idonee a sostenere un uso intensivo, 
garantendo al contempo sicurezza, accessibilità e comfort di percorrenza. 
 
Le principali direttrici di attraversamento e gli ambiti di sosta saranno realizzati con superfici in pietra naturale 
o ricomposta, capaci di conferire qualità materica e riconoscibilità agli spazi.  
 



 

9 
 

Lungo i percorsi inseriti nel sistema del verde, è prevista invece una pavimentazione continua in calcestruzzo 
architettonico con finitura sasso a vista, ottenuta mediante getto in opera e successivo trattamento superficiale 
dell'inerte, in grado di assicurare elevata durabilità, resistenza all'usura e adeguate caratteristiche di aderenza. 
Tutte le pavimentazioni esterne saranno di tipo antisdrucciolevole e saranno selezionate in funzione delle 
prestazioni richieste a uno spazio pubblico sopraelevato, garantendo elevati standard di sicurezza e durabilità. 
Le finiture dovranno pertanto possedere caratteristiche antigelive, presentare un coefficiente di attrito superiore 
a 0,40, assicurare una posa in opera perfettamente complanare e garantire la conservazione delle prestazioni 
meccaniche ed estetiche nel tempo, anche in presenza di elevate sollecitazioni dovute all'uso e agli agenti 
atmosferici. 
 
Il disegno delle pavimentazioni così pensato contribuisce all'organizzazione dello spazio, accompagnando i 
flussi ciclopedonali e definendo le diverse aree funzionali attraverso variazioni materiche e geometriche, senza 
interrompere la continuità del percorso. Particolare attenzione sarà rivolta all'integrazione dei giunti di 
dilatazione e di frazionamento, che vengono coordinati con il disegno complessivo della pavimentazione, 
garantendo il corretto comportamento tecnico delle superfici nel tempo e contribuendo alla qualità compositiva 
dell'intervento. 
 
 
SISTEMA DI ACCESSIBILITÀ  
 
L'accesso allo scavalco dal lato nord è progettato secondo i principi dell'accessibilità universale, garantendo 
percorsi differenziati ma integrati per i flussi pedonali, ciclabili e per le persone con ridotta o impedita capacità 
motoria. Il sistema di risalita è costituito da una combinazione di scala, ascensori e rampa ciclopedonale, in 
grado di assicurare continuità funzionale, sicurezza e piena fruibilità dello spazio pubblico. 
 
L'accesso principale è costituito da un'ampia scalinata, con larghezza complessiva non inferiore a 5,00 m, 
dimensionata per sostenere elevati flussi di attraversamento e garantire adeguate condizioni di sicurezza e 
comfort. La scala è protetta da balaustre di altezza pari a 1,20 m ed è dotata di doppio corrimano continuo, 
conformemente ai requisiti di accessibilità e sicurezza previsti dalla normativa vigente. 
 
La completa eliminazione delle barriere architettoniche è assicurata dalla presenza di due ascensori, che 
consentono un collegamento diretto tra la quota urbana e il piano dello scavalco. Le cabine, di dimensioni pari 
a 2.100 × 1.200 mm, sono progettate per consentire il trasporto contemporaneo di utenti con disabilità, 
passeggini e biciclette, favorendo l'intermodalità e la piena accessibilità dell'infrastruttura anche nell'ambito 
della mobilità ciclabile. 
 
Il collegamento è completato da una rampa ciclopedonale di larghezza pari a 4,00 m, progettata con pendenza 
inferiore al 5%, tale da garantire una percorrenza agevole e sicura senza la necessità di dispositivi di assistenza. 
La rampa rappresenta il principale elemento di connessione per la mobilità lenta e consente il superamento del 
dislivello in modo continuo, favorendo l'utilizzo dello scavalco da parte di ciclisti, pedoni, utenti con mobilità 
ridotta e mezzi di servizio per la manutenzione. 
 
Dal punto di vista costruttivo, la rampa è costituita da una soletta in calcestruzzo armato sostenuta da una 
struttura a pilastri, con finitura superficiale in calcestruzzo architettonico a sasso a vista, in continuità materica 
e compositiva con le pavimentazioni dello scavalco. Tale soluzione contribuisce a garantire uniformità 
percettiva, durabilità delle superfici e adeguate prestazioni di aderenza. 
 
L'intero sistema di collegamento è completato da balaustre in acciaio verniciato, sviluppate in continuità con 
quelle previste lungo il ponte, che assicurano i prescritti livelli di protezione anticaduta e contribuiscono a 
definire un'immagine architettonica unitaria dell'intervento. La configurazione complessiva del sistema di 
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accesso consente di integrare efficacemente le esigenze di sicurezza, accessibilità e qualità dello spazio 
pubblico, trasformando il collegamento verticale in parte integrante dell'esperienza di attraversamento dello 
scavalco urbano. 
 

 
Figura 6 Sezione tipologica della rampa ciclopedonale 
 
BALAUSTRE E PARAPETTI 
 
I rivestimenti di bordo dello scavalco sono progettati in continuità con le soluzioni architettoniche adottate per 
lo scavalco ovest della nuova stazione ferroviaria, al fine di garantire un linguaggio materico e formale unitario 
e riconoscibile per l'intero sistema degli attraversamenti del nuovo intervento di Bergamo Porta Sud. 
 
Il bordo esterno dell'impalcato è rivestito con pannelli prefabbricati in calcestruzzo fibrorinforzato ad 
altissime prestazioni (UHPC), materiale che coniuga elevate caratteristiche meccaniche, leggerezza e 
durabilità con una ridotta necessità di manutenzione. L'impiego dell'UHPC consente inoltre di ottenere 
superfici di elevata qualità architettonica, resistenti agli agenti atmosferici, ai cicli di gelo-disgelo e alle 
condizioni ambientali tipiche del contesto ferroviario. 
 
Sul lato interno del rivestimento è installato il sistema di balaustre di protezione, progettato per soddisfare i 
requisiti di sicurezza previsti dalla normativa vigente e, al contempo, contribuire alla qualità percettiva dello 
spazio pubblico. Le balaustre sono costituite da montanti e profili verticali in acciaio verniciato, caratterizzati 
da un passo ravvicinato che garantisce la protezione anticaduta e limita la percezione diretta dell'infrastruttura 
ferroviaria, mantenendo al tempo stesso adeguati livelli di trasparenza e permeabilità visiva verso il paesaggio 
urbano. 
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Nei tratti prospicienti il fascio dei binari, le balaustre raggiungono un'altezza complessiva di 2,50 m, in 
conformità alle prescrizioni ferroviarie, assicurando i necessari requisiti di sicurezza per gli utenti e la 
protezione rispetto all'infrastruttura sottostante. Il disegno dei parapetti è sviluppato in modo continuo lungo 
l'intero percorso dello scavalco, contribuendo a definire un'immagine architettonica unitaria e a rafforzare la 
percezione del ponte come spazio pubblico, piuttosto che come semplice opera infrastrutturale. 
La presenza delle fasce arboree e arbustive lungo i margini dello scavalco integra il sistema di protezione con 
una componente paesaggistica, costituendo un ulteriore filtro visivo verso i binari e migliorando il comfort 
ambientale degli utenti. L'interazione tra vegetazione, rivestimenti e balaustre contribuisce così a mitigare 
l'impatto dell'infrastruttura ferroviaria, valorizzando la qualità dell'esperienza di attraversamento e 
l'inserimento paesaggistico dell'opera. 
 

 
Figura 7 Sezione tipologica delle balaustre perimetrali 
 
 
 
 
ILLUMINAZIONE PUBBLICA 
 
L’impianto di illuminazione pubblica previsto nell’ambito dell’intervento garantisce adeguati livelli di 
sicurezza, comfort visivo ed efficienza energetica nelle diverse aree oggetto di riqualificazione. 
L’illuminazione è realizzata mediante apparecchi LED ad alta efficienza, selezionati per robustezza, durabilità 
e ridotte esigenze manutentive, con alimentazione in bassa tensione e regolazione tramite sistema DALI, che 
consente la modulazione del flusso luminoso sulla base delle effettive condizioni di utilizzo. I livelli di 
illuminamento sono definiti in conformità alla UNI EN 12464-2 ed è garantita la conformità alla Legge 
Regionale Lombardia 31/2015 in materia di contenimento dell’inquinamento luminoso. 
 
ASPETTI STRUTTURALI  
 
L'opera si articola in due macro-componenti principali, corrispondenti alle sezioni di computo metrico (WBS 
17 e WBS 18) e chiaramente visibili nei render e nelle planimetrie.  
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La Struttura Principale del Ponte 

Rappresenta l'impalcato principale che scavalca la ferrovia, configurato come una piazza pensile ad alta 
valenza paesaggistica:  

Fondazioni e Sottostruttura: L'opera poggia su fondazioni profonde costituite da micropali di diametro reso 
300 mm, con un'armatura tubolare in acciaio  

• Spalle e Pile (Elevazioni): Le strutture verticali di sostegno sono in calcestruzzo armato realizzate con
l'ausilio di casseforme piane per altezze significative (tra i 4 e gli 8 metri) e armature in acciaio. I paramenti
esterni prevedono elementi prefabbricati in cemento armato a facciavista per garantire un'estetica curata e
integrata.

• Impalcato e varo: L'impalcato è ordito con travi prefabbricate con sezione a doppio "T" in acciaio
per la luce maggiore di scavalco ferroviario, e sezione a "I" in c.a.p. per la luce minore di attraversamento
stradale, con lunghezze comprese tra i 40-43 m e i 23-27 m rispettivamente, posate su appoggi in elastomero
armato o appoggi in acciaio-PFTE sulle spalle e la pila centrale. Si prevede che il montaggio dell’impalcato
possa avvenire a piè d’opera per macroconci assemblati mentre il successivo varo può essere effettuato con
autogrù, in opportuni orari notturni di interruzione del traffico ferroviario e minimizzando pertanto
l'interferenza con l'esercizio sottostante. Tutte le operazioni successive al varo dell’impalcato potranno quindi
essere effettuate sul piano dello stesso, senza ulteriori interruzioni del traffico.

• Finiture della Piazza Pensile: Sopra l'impalcato, opportunamente impermeabilizzato, viene realizzata
una pavimentazione architettonica integrata da arredi urbani, sistemi idraulici di piattaforma, parapetti di
sicurezza e soprattutto aree verdi pensili con alberature e giardini, visibili nei render con ampie geometrie
triangolari. L'intera superficie è dotata di un impianto di illuminazione pubblica dedicato.

La morfologia dell’opera è tale da rispettare il manuale di progettazione ferroviaria e pertanto perfettamente 
conforme con i requisiti RFI:  
• Materiali, dispositivi, tipologie strutturali e schemi statici ammessi dal manuale

• Morfologia delle opere e distanze di rispetto dai binari compatibili (estensione e spessore della pila-
setto, distanza dai binari anche tenendo conto delle fasi di lavorazione)

• Franco libero fra il piano del ferro e l’intradosso dell’impalcato compatibile con l’esercizio ferroviario,
pari a 7.20 m (distanza piena da manuale di progettazione in assenza di deroghe per linee secondarie)

La Rampa Sospesa e l'Accessibilità 

Per garantire il superamento del dislivello tra la quota del ponte (indicata in planimetria a +256 m s.l.m.) e la 
quota del piano campagna circostante (posta a circa +249 m s.l.m.), l'ipotesi progettuale introduce un sistema 
integrato di discesa e risalita:  

• La Rampa Sospesa: Si tratta di una struttura curvilinea (con andamento a "V" o a "Z") che scende
dolcemente verso terra. È realizzata con strutture in calcestruzzo armato in elevazione e porzioni in rilevato
stradale con terre selezionate. La rampa ospita una pista ciclabile e pedonale dotata di pavimentazioni dedicate,
parapetti protettivi, finiture architettoniche e illuminazione specifica lungo tutto lo sviluppo.
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• L'Ascensore Verticale: Nel punto di snodo e cerniera tra il Landbridge e la rampa è prevista una torre 
ascensore (struttura in c.a., cabina e impianti dedicati) che garantisce la totale accessibilità verticale e 
l'abbattimento delle barriere architettoniche per i flussi pedonali diretti.  
 
• Sistemazioni Paesaggistiche a Terra: L'intervento si completa con la riqualificazione ambientale 
delle aree limitrofe all'infrastruttura (aree WBS 18), attraverso la posa di terreno vegetale, semina di prati e la 
piantumazione di alberi e arbusti, creando un continuum ecologico tra il livello stradale e il parco pensile 
sovrastante. 

 
Verifica preliminare della campata ferroviaria  
 
A titolo dimostrativo della percorribilità tecnica della soluzione, si riporta di seguito una verifica speditiva 
(predimensionamento) della trave tipologia principale dell’impalcato di attraversamento del fascio binari.  
 
La verifica è condotta secondo NTC2018, tenendo conto di alcune ipotesi in favore della sicurezza.  
Sono considerati i seguenti carichi:  
 
• G1 carp metallica (+15% per tenere conto delle parti non computabili: piastrame, elementi secondari 
etc)  
• G1 peso soletta (spessore 25 cm)  
• Ritiro soletta (con viscosità)  
• G2 peso pavimentazione (sp.10cm)  
• G2 peso aiuole (sp.100cm) - al 50% (*)  
• DT soletta -10°C  
• Q folla (5 kN/mq) - al 50% (*)  
 
È verificata una singola trave sulla luce media di 40 m considerata in semplice appoggio; data la presenza di 
zone dell’impalcato caricate dalle aiuole o dalla folla con diversa distribuzione, si considerano mediamente gli 
effetti di entrambe le azioni nella stessa zona ma con una percentuale pari al 50% (*) per tenere conto della 
distribuzione trasversale dei carichi in questa fase non stimabile.  
 
Le schede che seguono riportano le verifiche della sezione in mezzeria (massima sollecitazione di flessione) e 
di appoggio (massima sollecitazione di taglio) per la trave tipologica. 
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