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NECESSITA (E SOLUZIONI) DEL PONTE SULLO STRETTO

-

L’analisi
Necessita

(e soluzioni)
del Ponte
sullo Stretto

Ennio Cascetta

1tema del collegamento sta-

bile fra la Sicilia e la terra-
fermaattraverso lo Stretto é al
centro del dibattito pubblico a
seguito della ribadita volonta
del governo di realizzarlo nei
tempi piu brevi possibili. Da
italiano e da docente di pianifi-
cazione dei trasporti mi augu-

U n progetto che in questi decenni & di-
ventato un “oggetto ideologico”, la ra-
gione di scontri fra opposte tifoserie piutto-
sto che una grande opera di ingegneria dei
trasporti che desterebbe I'attenzione di tut-
toilmondo.

Per non ripetere gli errori del passato ¢ a
mio avviso necessario ripartire dalle moti-
vazioni di questo collegamento , dalle solu-
zioni tecniche possibili e da un processo
che porti alle decisioni piu trasparenti e
condivise possibile. Questo lavoro di rico-
struzione ed analisi & stato svolto da una
Commissione nominata dal ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, su mandato
delle Commissioni parlamentari, che poco
pit1di un anno fa ha presentato un rapporto
che puo essere consultato sul sito del Mit (
www.mit.gov.it)

11 gruppo di lavoro - composto dei vertici
del ministero, della Struttura tecnica di mis-
sione, di Fs, Anas, Consiglio superiore dei
Llpp, oltre che da diversi esperti universita-
ri - ha innanzitutto risposto alla domanda:
serve ancora un collegamento stabile fra la
Sicilia ed il continente? La risposta a questo
primo quesito € un si convinto. Prima anco-
ra che per completare la rete Ten dei corri-
doi europei, per estendere I’ Alta Velocita al
Sud, per connettere la rete autostradale sici-
liana con quella del resto del Paese, per dare
alla Sicilia una posizione di vantaggio eco-
nomico al centro del mediterraneo, per con-
solidare un’ unica area metropolitana di
Reggio e Messina, serve perché il trasporto
terrestre € pil efficiente ed economico del
trasporto per via d’ acqua. La Sicilia dista
poco pit di 3 chilometri dalla Calabria, ma
oggi il tempo ed il costo per attraversare il
braccio di mare equivalgono a quelli di un
viaggio stradale o ferroviario di 100 chilo-
metri. Il collegamento fra le strade e le fer-
rovie esistenti fra Sicilia e Calabria costa di
piu perché c’é il mare in mezzo. Viene quin-
di smontata la tesi che l'utilita del collega-
mento stabile & subordinata al completa-
mento della rete di Alta Velocita al sud, cer-
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ro che si concluda dopo oltre
50 anni una delle pagine piu
negative della storia delle in-
frastrutture nel nostro Paese.
E infatti dal 1968 che si parla
di questo progetto, fra diverse
ipotesi realizzative, meccani-
smidi finanziamento, conflitti
ambientali, fondi pubblici spe-
si, leggi di revoca, contenziosi.

tamente una volta completata quella rete,
peraltro gia avviata almeno in Sicilia, il col-
legamento sara ancora piu utile, ma gia og-
gilo &. Ogni anno lo Stato sostiene i collega-
menti marittimi con contributi pubblici per
un valore che consentirebbe di ammortiz-
zare | ‘investimento del collegamento “ter-
restre” in pochi decenni. Questo costo lo pa-
gano anche gli 11 milioni di passeggeri e 7
milioni di tonnellate di merce che ogni an-
no attraversano lo Stretto sotto forma di
tempo di viaggio e tariffe. Questa & la ragio-
ne per cui da millenni si costruiscono i pon-
ti appena possibile. Chi si immaginerebbe
di attraversare il Tevere con traghetti, o col-
legare Manhattan al Queens con “fer-
ry-boat”? Lo studio dimostra inequivocabil-
mente che al mondo non c’é nessuna isola
grande quanto la Sicilia, a soli 3 chilometri
della terra ferma non collegata con ponti o
tunnel. Siamo una eccezione assoluta ed in-
comprensibile a meno della impossibilita
tecnicaarealizzarlo.

Una volta ribadita la utilita del collega-
mento (ovviamente in modo molto piu pre-
ciso e dettagliato) il documento prende in
considerazione tutte le soluzioni tecniche
proposte in questi decenni. Per ragioni di si-
curezza ed economicita esclude le soluzioni
del tunnel scavato sotto il fondo del braccio
di mare (tunnel subalveo). Esclude anchela
interessante soluzione di un tunnel galleg-
giante fissato al fondo con dei tiranti perché
ancora mairealizzata. Si propone invece di
approfondire la soluzione di un ponte a tre
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campate, con due pile in mare, ritenendola
fattibile per le moderne tecnologie di fonda-
zione profonda utilizzate per altre strutture
di questo tipo nel mondo. Un ponte a tre
campate si ritiene potenzialmente preferi-
bile al progetto pitt maturo del ponte a cam-
pata unica per diverse ragioni tecniche, eco-
nomiche ed ambientali. Minori costi, possi-
bilita di localizzare il ponte pilt vicino a Reg-
gio Calabria e Messina, dimensioni delle
campate simili a quelle gia realizzate nei
ponti sospesi (campata centrale di 2 km) a
fronte della campata unica di 3.3 km che sa-
rebbe del 50% pit lunga di quelle realizzate
nel mondo, pile meno alte e meglio inserite
nel paesaggio, possibilita di evitare aree di
particolare pregio naturalistico come i la-
ghi di Ganzirri. Insomma una soluzione in-
teressante chela-Commissione eensiglia di
approfondire con un progetto di fattibilita
approfondito, data la delicatezza del conte-
sto geo-marino dello Stretto. Si propone an-
che che i due progetti di ponte a campata
unica e a tre campate siano sottoposti a di-
battito pubblico, con tempi e forme ormai
codificate, cosi come fatto per tante opere
importanti come la Alta Velocita Napoli Ba-
ri, la Gronda di Genova e il passante di Bolo-
gna.

Questo percorso consentirebbe di arriva-
re ad una decisione pitl consapevole e con-
divisa, evitando la contrapposizione ideolo-
gica fra interventisti e non interventisti, ol-
tre alla trappola gia sperimentata tante vol-
te, di accelerare la decisione ma alla fine im-
piegare piu tempo per realizzare I'opera, o
non farla del tutto. Ovviamente non si pos-

sono dimenticare le risorse pubbliche spe-
se per la progettazione (risorse che sarebbe-
ro in buona parte recuperate utilizzando
I'avveniristico progetto dell'impalcato per
entrambe le soluzioni), i contenziosi in cor-
so fra la societa Stretto di Messina (pubbli-
ca) e lo Stato, quello con il consorzio Euro-
link aggiudicatario di una gara di Project Fi-
nancing. In ogni caso i lavori del ponte non
potrebbero partire subito: il progetto va ag-
giornato alle nuove norme tecniche interve-
nute in questi 20 anni, lo schema di affida-
mento con Project financing andrebbe rivi-
sto perché, come sostiene la Commissione,
contraddirebbe la ratio di ridurre i costi di
trasporto per gli utenti e farebbe pagare al-
lo Stato un surplus di costi finanziari di ol-
tre un miliardo in un momento in cui i fondi
pubblici sono disponibili a costi minori.
L’apertura della Commissione europea al
progetto di fattibilita dell’attraversamento
& molto importante, si (ri)parta da li, un se-
rio progetto di fattibilita che aggiorni il pro-
getto del ponte a campata unica, approfon-
disca quello a tre campate e confronti le due
soluzioni senza pregiudizi. Sarebbe tempo
guadagnato e non perso, anche nel caso si
ritenesse cheil ponte a campata unicasiala
soluzione preferibile. Insomma il progetto
dell’attraversamento stabile dello Stretto
sconta decenni di incertezze ed errori, ma
sarebbe un altro errore, forse ancora piu
grave, farsene condizionare riproponendo
scelte superate dalla tecnologia e dalle sen-

sibilita ambientali senza un percorso tra-
sparente che riduca le contrapposizioni
ideologiche.

© RIPRODUZIONE RISERVATA

07-DIC-2022
dapag. 1-35/

ARTICOLO NON CEDIBILE AD ALTRI AD USO ESCLUSIVO DEL CLIENTE CHE LO RICEVE - 2053 - L.1737 - T.1615

53 DATA STAMPA

MONITORAGGIO MEDIA, ANALISI E REPUTAZIONE



