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® IDnova e una societa del Gruppo Rotas
specializzata in sistemi RFID. Ci occupiamo

I D dal 2011 di sistemi elettronici di ausilio

n Ova all’anticollisione e per il controllo di

A WORLD OF RFID SOLUTIONS opere di ingegneria civile.
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Anticollisione i‘; - kel

Sistemi di ausilio all’anticollisione dei mezzi di lavoro. Le situazioni di
vicinanza tra mezzo e mezzo, tra mezzo e «uomo a terra» e tra
carichi sospesi e operatori vengono segnalate in cabina.

« Dispositivi di protezione individuale

f,}"r‘- | caschetti sono integrabili ai sistemi di sicurezza
attraverso tag a identificazione univoca
A / dell’operatore. Inoltre & possibile un upgrade
- disicurezza che fa vibrare il caschetto in caso di
pericolo di collisione con mezzi o di accesso ad

aree pericolose (aree interdette, carichi sospesi etc).

%

*" Controllo accessie R.T.L.S
72 (sistemi di localizzazione in tempo reale)

Sistemi hands free per il controllo degli accessi
alle aree del cantiere, sia pedonali che per veicoli
e mezzi pesanti, anche con la verifica di persone
a bordo veicolo. Possiamo monitorare in continuo le aree per

sapere in ogni momento chi c'e e dove si trova. E' possibile segnalare
malori di persone o movimentazione non autorizzata di merci e attrezzature.
Come pure transiti od occupazioni non autorizzate di stalli od aree.

® Non solo etichette adesive. e identificazione per logistica
ro as Il Gruppo Rotas é all'avanguardia nelle e gestione del magazzino

INTEGRATED LABELS TECHNOLOGY innovazioni tecnologiche, che riguardino : . .
i materiali o le applicazioni RFID. * monitoraggio di produzione
Siamo il partner scelto da aziende di e anti-contraffazione

settori metalmeccanico, farmaceutico,

istemi di tracciabilita
retail, trasporti, utilities e rifiuti. * sistemi d abilit

IDnova Srl Rotas Italia Srl
Via Virginio, 306 - 50025 Montespertoli (FI) Via S. Francesco di Sales, 11 - 31100 Treviso
Tel: +39 0571 671284 Tel: +39 0422 269050

www.idnova.it info@idnova.com www.rotas.com info@rotas.com
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Ricciardello Costruzioni, sin dalla sua fondazione nel 1966, progetta e
realizza grandi infrastrutture, quali ferrovie, strade, autostrade, porti,
aeroporti, edifici civili e industriali, reti di distribuzione, raccolta e
trattamento delle acque, conseguendo un elevato know how nella
costruzione di grandi strutture: ponti e viadotti in calcestruzzo armato e
in acciaio, gallerie, consolidamenti e fondazioni speciali, opere di
protezione idraulica e difesa ambientale.

Ha conseguito le certificazioni di settore rilasciate dai seguenti istituti:
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Ricciardello Costruzioni S.r.l.

Sede legale: Sede Amministrativa:

Via Poli, 29 - 00187 ROMA Loc. Ponte Naso - 98074 NASO (ME)
Tel.: +39 06 6781331 Tel.: +39 0941 961555/961640

Fax : +39 06 69292801 Fax : +39 0941 961600

web: www.ricciardellocostruzioni.com email: info@ricciardello.com
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5 FACOLTA, » Segui le lezioni e dai gli esami online
49 PERCORSI DI LAUREA. direttamente da casa e in tutta sicurezza dal tuo
LEZIONI, TUTOR ED ESAMI, COmputer o dal .tUO Smartphon‘e.'
» Hai un tutor online a tua disposizione per tutto
TUTTO ONLINE. il percorso universitario.

> Puoi usufruire anche dell’assistenza di un
tutor personale, concreto punto di riferimento
in tutte le fasi di studio.

» Contatti facilmente i docenti attraverso |a live chat.

» Con I'app eCampus Club sei sempre in contatto
con gli altri studenti.

| GIURISPRUDENZA | Servizi giuridici per 'impresa - Scienze penitenziarie - Criminologia - Scienze politiche e sociali - Comunicazio-

ne istituzionale e d'impresa - Digital marketing - Digital entertainment and gaming - Influencer - Giurisprudenza | INGEGNERIA | Ingegneria gestionale - Inge-
gneria energetica - Ingegneria chimica - Veicoli ibridi ed elettrici - Ingegneria civile e ambientale - Ingegneria paesaggistica - Sistemi di elaborazione e controllo
- Ingegneria informatica e delle App - Droni - Ingegneria tecnologica gestionale - Ingegneria termo meccanica - Ingegneria progettuale meccanica - Industria
4.0 - Ingegneria civile - Ingegneria informatica e dell'automazione | ECONOMIA | Economia e commercio - Psicoeconomia - Scienze bancarie e assicurative
- Start-up d'impresa e modelli di business - Scienze dell'economia | PSICOLOGIA | Scienze e tecniche psicologiche - Scienze dell'educazione e della forma-
zione - Scienze dell'educazione della prima infanzia - Scienze biologiche - Scienze delle attivita motorie e sportive - Sport and football management - Psicologia
inica e dinamica - Psicologia giuridica - Psicologia e nuove tecnologie - Pedagogia e scienze umane - Pedagogista della marginalita e della disabilita - Scienze
sercizio fisico per il benessere e la salute | LETTERE | Letteratura, arte musica e spettacolo indirizzo artistico, audiovisivo e dello spettacolo - Letteratura,

e spettacolo indirizzo letterario - Design e discipline della moda - Lingue e culture europee e del resto del mondo - Letteratura, lingua e cultura italia-
zione culturale - Letteratura, lingua e cultura italiana indirizzo filologico - Lingue e letterature europee - Traduzione e processi interlinguistici.

Per informazioni 800 410 300
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Editoriale

Guardando il ponte
ho imparato tanto

Enzo Siviero

osi titola un breve ma intenso pezzo uscito il 26 marzo us su

Il Venerdi di Repubblica firmato dal giornalista Enrico Fran-
ceschini. Egli si sofferma sullORESUND, un Ponte dal valore
simbolico perché copre con un tratto di 16 km la distanza tra
Danimarca e Svezia ovvero tra Copenaghen e Malmo raccon-
tandone le numerose implicazioni.
Immediato il paragone con il Ponte Mediterraneo pili noto come
Ponte di Messina, recentemente ribattezzato PONTE ULISSE da
Nello Musumeci governatore della Sicilia. Tanto unisce I'Ore-
sund (cosi come decine di altri collegamenti stabili nel mondo,
senza ombra di dubbio cambiando radicalmente e in positivo il
modo di vivere degli abitanti) quanto il Ponte di Messina appare
divisivo per i suoi connotati puramente ideologici posti in essere
dai NO PONTE, fragorosamente presenti nei sistemi mediatici.
Noi al contrario rivendichiamo una totale autonomia di pensie-
ro. Superando le obiezioni tecniche volte unicamente a sviare
I"'opinione pubblica dimenticando mezzo secolo di studi e ricer-
che di impegno internazionale, abbiamo accolto in questo am-
pio numero di Galileo moltissime testimonianze. Rivendicando,
come afferma il collega Alberto Prestininzi, la gerarchia della
conoscenza.
Parli chi sa, non chi non sa o non vuol sapere. Un apposito
Gruppo di Studio insediato dal ministro De Micheli (a detta di
molti solo per decidere di non decidere...) doveva concludere i
propri lavori entro il 31 dicembre. Nel frattempo & cambiato il
governo, abbiamo il nuovo ministro Giovannini e anche il mi-
nistero ha cambiato nome. A fine aprile ancora non era dato sa-
pere alcunché fatti salvi alcuni frammenti di indiscrezioni gior-
nalistiche. Come mai? Forse molte risposte sono contenute nelle
decine di scritti qui raccolti. Ma sul FARE si misura lo sviluppo
di un Paese e i COSTI DEL NON FARE sono unanimemente con-
siderati inaccettabili. Ne vediamo le pesanti conseguenze per
la perdurante stagnazione. Riusciremo a far riprendere un iter
ESECUTIVO inopinatamente interrotto per legge quasi dieci anni
fa innestando un contenzioso di 800 milioni di euro? lo me lo
auguro di cuore. Anche per rimediare ad una figuraccia interna-
zionale che ha distolto molti possibili investitori dall’impegnarsi
in ltalia, nell’incertezza sull’affidabilita dei nostri decisori poli-
tici. Nell’anno dantesco ci sovviene un famosissimo passaggio
della Divina Commedia, che certamente ci fa molto male, ma
che purtroppo sembra rispecchiare cid che siamo o quantomeno
come veniamo percepiti.

Ahi serva ltalia di dolore ostello
nave senza nocchiero in gran tempesta
non donna di province ma bordello.

E dunque...Riusciranno i nostri eroi...! Aspettando Godot.
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UNA PRECISAZIONE

L’uscita di questo n 248 (in gestazione da un anno...),
era prevista a gennaio 2021, ma ritenuto di attendere
la pubblicazione della relazione del Gruppo di La-
voro del MIT, che finalmente é stata consegnata, in-
dubbiamente determinando una forte accelerazione
sul tema.

Siamo quindi ora in grado di fornire ai nostri lettori
una informativa pit aggiornata.

A tal proposito indichiamo anche alcuni link con le
ultime news che pressoché quotidianamente ci ven-
gono “elargite”, comprese le ormai ricorrenti uscite di
Pietro Salini Ceo di WeBuild, erede di Impregilo e so-
cio di maggioranza del consorzio Eurolink vincitore
della gara internazionale. Salini conferma che il can-
tiere puo ripartire immediatamente e senza indugio,
con la messa in campo di 20000 lavoratori nel solo
2021! Cid che manca ¢ la volonta politica. Questo ¢
stato pubblicamente ribadito dallo stesso Salini il 22
aprile us a Catania partecipando come ospite prin-
cipale ad un evento straordinario promosso da LET-
TERA 150, (think tank coordinato dal prof Giuseppe
Valditara) con i governatori della Sicilia Musumeci
della Calabria Spirli dove io stesso ho potuto portare
la testimonianza dell’impegno di Galileo preannun-
ciando I"uscita di GMed.

Sapra Draghi dire la parola fine a questa querelle? Se
€ un NO PONTE che ce ne spieghi le motivazioni! E
finiamola con questa farsa che ormai dura da mezzo
secolo! C’é bisogno di chiarezza e determinazione
per il bene non solo del Sud ma dell’ltalia e dell’Eu-
ropa che guarda al Mediterraneo e all’Africa per dare
un futuro alle generazioni che verranno.

In merito alla relazione del Gruppo di Lavoro del
MIT, essa ha sollevato (non solo da parte mia..) mol-
tissime critiche. Ne abbiamo raccolte alcune che ben
chiariscono taluni punti di vista e dovrebbero sgom-
brare il campo dalla diffusa disinformazione che da
decenni circola indisturbata anche da parte di sedi-
centi esperti che tali non sono.

| numerosi webinars che si sono tenuti in quest'ul-
timo periodo che certamente continueranno per i
prossimi mesi, stanno fornendo una chiarezza com-
plessiva utile alla discussione parlamentare al fine di
pervenire ad una decisione del governo che ci si au-
gura non procrastini sine die il riavvio di quest’opera
tanto attesa al sud qusnto necessaria all’ltalia intera e
a tutta I"Europa.

Ringrazio I’arch. Patrizia Bernadette Berardi per il
suo straordinario impegno nel curare questo numero
e I’arch . Michele Culatti mio vicedirettore che, uni-
tamente alla mia assistente Annamaria Sette, tanto mi
hanno coadiuvato nella fase finale per chiudere que-
sto numero davvero speciale da ogni punto di vista.



Alcuni link di riferimento

- ltalia Viva Como: il Ponte Mediterraneo e il
rilancio delle infrastrutture per lo sviluppo
dell’ltalia - con Paita
ItaliaViva.com 06.05.2021
https://www.italiaviva.it/italia_viva_como_il_
ponte_mediterraneo_e_il_rilancio_delle_infra-
strutture_per_lo_sviluppo_dell_italia

- Ponte sullo Stretto, Musumeci incontrera
Spirli e WeBuild
Gazzetta del Sud 22.04.2021
https://gazzettadelsud.it/articoli/crona-
ca/2021/04/22/ponte-sullo-stretto-musumeci-
incontrera-spirli-e-webuild-70efébad-cb62-
4747-ab89-ff33cd2862b8/

- Ponte sullo Stretto, il patto Sicilia-Calabria
¢ una svolta storica. L’Ing. Siviero: “non ci
sono piu alibi, serve solo volonta politica e
voglia di sognare”

StrettoWeb 23.04.2021
http://www.strettoweb.com/2021/04/ponte-sul-
lo-stretto-sicilia-calabria-svolta-storica-siviero-
alibi-volonta-politica/1167424/

- Il Ponte sullo Stretto diventa “vertenza Ulis-
se”. Musumeci: "Basta con i balletti”
L’Eco del Sud 23.04.2021
https://www.lecodelsud.it/il-ponte-sullo-stretto-
diventa-vertenza-ulisse-musumeci-basta-con-i-
balletti

- Ponte, nuovi pretesti per non decidere.
Il Governo deve dire se vuol farlo o no
Calabria.Live 04.05.2021
https://calabria.live/ponte-nuovi-diversivi-
per-non-decidere-il-governo-deve-dire-se-
vuole-farlo-o-no/

- Stretto, a Villa S. Giovanni nasce il “Patto
del Ponte”: “Opera s’ha da fare”.
La Sicilia 07.05.2021
https://www.lasicilia.it/news/messina/414150/
stretto-a-villa-s-giovanni-nasce-il-patto-del-pon-
te-opera-s-ha-da-fare.html

- Marco Siclari Senato pagina Facebook
07/05/2021
https://www.facebook.com/244499615597347/
posts/3884523928261546/?d=n

- Ponte sullo Stretto, Siviero: “ha deciso la
politica, tre campate infattibili”
Cialde Croccanti 08.05.2021

https://cialdecroccanti.it/primo-piano/ponte-
sullo-stretto-siviero-ha-deciso-la-politica-
tre-campate-infattibili/

- Ponte sullo Stretto, il Prof Siviero deluso
dalla relazione
StrettoWeb 08/05/2021
http://www.strettoweb.com/2021/05/prof-
siviero-deluso-dalla-relazione/1176715/

Note di commento alla relazione del grup-
po di lavoro MIT

Riflessioni a cura di tre tecnici
che a diverso titolo si sono
ampiamente occupati
dell’attraversamento

stabile dello Stretto di Messina

Fabio Brancaleoni
Alberto Prestininzi
Enzo Siviero

1. Premessa

Una attenta lettura della relazione prodotta dal Gruppo di lavoro
insediato dall’allora ministro De Micheli mette in luce una ap-
profondita analisi territoriale da molti punti di vista, che tuttavia
a ben vedere nulla dice piu di quello che gia si sapeva. Ottima
la sintesi, che finalmente conferma la necessita dell’attraversa-
mento stabile dello Stretto di Messina. Questo ¢é il vero risultato
positivo incontrovertibile.

Relativamente al tipo di attraversamento non era di certo ne-
cessario un gruppo di lavoro di cosi alto livello per dichiarare
I'improponibilita di ogni soluzione a “tunnel”, gia scartata a suo
tempo dopo una attenta analisi e che non ha nemmeno trovato
adeguati consensi sul piano tecnico.

Venendo al confronto tra le due ipotesi di attraversamento aereo,
gia a suo tempo era stato segnalato che nel GdL mancavano in-
spiegabilmente le componenti tecnico-scientifiche di Ingegneria
Strutturale e Urbanistica Territoriale.

Questa carenza emerge chiaramente nell’elaborato finale privo,
o quasi, dei relativi riscontri oggettivi.

Nessun cenno alla componente territoriale gia pienamente de-
finita negli strumenti urbanistici dei comuni interessati e sulle
relative azioni procedurali da svolgere nel caso si optasse per
un nuovo progetto (che, a giudicare dal tracciato proposto, un
puro segno grafico, sembrerebbe implicare I’esproprio di molte
decine di edifici), abbandonando definitivamente quello gia ap-
provato, comprese le espropriazioni, e conseguente ripartenza
da zero.

Nessun cenno alla tempistica operativa, pur determinante, in
una analisi comparativa quale era richiesta.

Nulla si dice sul fatto che con il progetto attuale si pud riparti-
re immediatamente con il passaggio dal progetto definitivo, gia
approvato, al progetto esecutivo che dovra essere unicamente
aggiornato (tempo pochi mesi) mentre con il nuovo progetto ci
vorranno molti anni.

Nessuna valutazione di carattere economico neppure di mas-
sima, salvo indicare genericamente che il ponte a tre campate
“presumibilmente” costa meno! Il che potrebbe non corrispon-
dere al vero, in mancanza di uno specifico e necessario appro-
fondimento, del resto indicato nella relazione stessa che cosi si
esprime:

“Per soluzioni di attraversamento aereo diverse da quelle con-
siderate nel progetto definitivo esistente, ovvero per ponti a piu
campate con pile in alveo, dovranno essere condotte indagini ge-
ofisiche, geologiche, geotecniche, fluidodinamiche. Si dovranno
analizzare le azioni e gli effetti delle correnti marine, la presenza
di faglie, frane sottomarine e di tutti i tipi di accumuli di sedi-
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menti sommersi che possono subire deformazioni, spostamenti,
rottura, liquefazione dinamica. Le indagini dovranno permettere
di valutare il comportamento meccanico dei volumi di terreno
che influenzano e sono influenzati dalle opere a terra e in alveo.
Bisognera inoltre considerare che nelle parti centrali dello Stretto,
nella zona assiale del graben, é attesa una subsidenza cosismica
superiore al metro in caso di attivazione di faglie ai margini dello
Stretto per terremoti di magnitudo M > 6,5”. Pag.137 della rela-
zione del GdL.

Nessuna indicazione sulle ricadute occupazionali immediate e
future.

Nessun cenno al contenzioso in essere con Eurolink, ai rilevanti
costi gia sostenuti dallo Stato e di quelli ancora da sostenere, con
le palesi pesanti conseguenze di danno erariale. Nessun cenno
alle problematiche costruttive delle pile in acque profonde con
le relative criticita: cio che nel passato, da parte dei piu auto-
revoli esperti del settore, ha fatto dichiarare “infattibile” questa
soluzione. Incertezze che ad oggi non ¢ cosi scontato che siano
realisticamente superate.

Siamo dunque di fronte alla necessita di una adeguata sperimen-
tazione, previ notevoli approfondimenti di studi e ricerche con
evidente ulteriore allungamento dei tempi e aggravio di costi.
Inoltre, ci si sarebbe aspettato un commento critico alle motiva-
zioni contenute negli atti ufficiali che hanno indotto a suo tempo
a scartare anche il ponte a piti campate, pur essendo la prima
opzione esaminata.

Nessun cenno alla elevatissima qualita progettuale espressa nel
progetto approvato che non ha eguali al mondo, vanto dell’inge-
gneria italiana ed ampiamente riconosciuta in campo internazio-
nale e che nel mondo ci stanno copiando.

Nulla si dice sull’avanzatissimo monitoraggio ambientale previ-
sto nel progetto approvato per garantire il controllo delle criticita
idrogeologiche nel territorio.

Sorprende che ANAS, RFI e CONSIGLIO SUPERIORE DEI LA-
VORI PUBBLICI, pur rappresentati nella commissione, non ab-
biano ritenuto di rimarcare le varie approvazioni a suo tempo ri-
lasciate a seguito dell’esame di tutte le opzioni che qui vengono
rimesse in discussione.

2. Il collegamento stabile

La relazione della Commissione LL.PP., istituita dall’ex Ministra
Paola De Micheli, riporta in primo piano uno dei punti che han-
no sempre caratterizzato l’infinito dialogo che, periodicamente
e con puntualita, satura il dibattito pubblico sul ponte di Messi-
na. Trascurando l'aliquota non trascurabile dei confronti “ide-
ologico-ambientali”, resta quella delle scelte tecnicamente pil
appropriate dei numerosi “esperti” che affollano dibattiti e talk
show. Cosi, ogni volta che emerge una certa apertura delle forze
politiche e il tentativo di trovare una convergenza verso una de-
cisione favorevole al collegamento stabile Sicilia-Calabria esce
dal cilindro magico, e spacciata come novita tecnica, la “vera so-
luzione”. Oltre che per il Corona Virus, il 2020 sara ricordato dal
popolo della nostra penisola come I’anno del Tunnel, soluzione
per il collegamento stabile dello Stretto di Messina, presentato
come la soluzione di tutti i problemi sismici e del vento e, ovvia-
mente, economici. Caduta la “brillante idea Tunnel subalveo”,
e consumato un ulteriore anno in inutili dibattiti, il dito si posi-
ziona nella casella di partenza. La Commissione insediata dalla
Ministra De Micheli riporta in primo piano, e con forza, la nuova
soluzione: il Ponte a tre luci. Il parlamento dovra ora optare tra
il ponte a campata unica (studiato, analizzato, verificato per ol-
tre 30 anni, e oggetto di una gara internazionale, approvato da
tutti gli organi tecnici dello stato, compreso il comitato Tecnico
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Scientifico, nominato con DPCM) e la “grande novita
tecnica” costituita da un ponte a piti luci con fonda-
zioni in alveo.

3. Il Ponte a tre luci

Rileggendo le Carte si scopre che questa soluzione

era stata la prima opzione esaminata, sin dagli anni

settanta, e approfondita negli anni ottanta e novanta.

Per la delicata e difficile collocazione in alveo del-

le fondazioni, gli studi furono affidati ai piu grandi

esperti italiani e stranieri dell’ingegneria delle fon-
dazioni, affiancati da altrettanti grandi esperi geolo-
gi, geofisici e geotecnici. Con grande rammarico gli

esperti incaricati, sulla base dei risultati acquisiti e

delle valutazioni effettuate gli esiti furono negativi.

Tra i numerosissimi motivi esposti dagli esperti con

dettagliata descrizione e sufficiente ricordare:

— la complessa e articolata struttura geologico-ge-
omorfologia del fondo del mare dello Stretto, co-
stituito da un graben tettonico, ove opera ancora
una tettonica attiva, e dove le zone di possibile
ubicazione delle fondazioni, destinate a sorreg-
gere le pile, si trovano a quote minime di -100,
-120 metri sotto il livello mare;

—  l'estrema difficolta, che porto alla dichiarazione
di non-fattibilita nel 1990, nell’esaminare, posi-
zionare e realizzare entro litologie adeguate, le
fondazioni che devono sostenere una struttura
verticale di circa 400 metri;

— la presenza accertata di faglie e movimenti co-
sismici, verticali e differenziali, di 80-100 cm
(rilevati a seguito del terremoto del 1908 e con-
frontati con i terrazzi marini che rilevano i tassi
di sollevamento);

— correnti di marea lungo tutta la superficie dello
stretto, senza soluzione di continuita e variabili
per direzione e intensita, che arrivano sino a 10
nodi. Questo aspetto renderebbe estremamen-
te complesse tutte le operazioni con I'uso della
piattaforma in mare;

— oltre alle difficolta operative, sono stati anche
elencati gli enormi costi per la realizzazione di
queste fondazioni.

4. Quali sono le ragioni del ritardo

La sensazione che appare, leggendo la relazione del-
la Commissione, € che possa trattarsi dell’ennesimo e
riuscito tentativo di rinviare ogni decisione.

Non risulta chiaro, ad esempio, perché la Commis-
sione non abbia esaminato il risultato dei lunghi studi
che hanno ribadito con chiarezza e forza che le con-
dizioni geologiche e sismiche, del vento e delle cor-
renti presenti conducono alla soluzione a campata
unica. Uno degli elementi importanti e rappresentato
dalla necessita di garantire grande stabilita ai contatti
dell’opera con il terreno, assicurando che questo av-
venga solo con le due torri e le zone di ancoraggio.
Lo studio e le indagini (sondaggi profondi, sismica ad
alta risoluzione, ecc.) ha condotto alla identificazio-
ne di aree con caratteristiche tali da progettare fonda-
zioni realizzate con il dettagliato controllo, diretto e
visivo, in queste specifiche aree. Viceversa, le fonda-
zioni poste a oltre 100-120 metri di profondita, dif-
ficili da realizzare per la gestione delle forti correnti



di marea, introdurrebbero elevati livelli di incertezza
per la morfologia e le litologie del piano di posa, e
possibili movimenti cosismici che a quelle profondita
sono dell’ordine del metro o pit, con estreme diffi-
colta ed incertezze ed incertezze nella compatibilita
con questo tipo di opera.

Infine, non possiamo trascurare che l'apertura del
cantiere del Ponte é gia avvenuta con la variante di
Cannitello, con risorse gia investite per consentire la
libera ubicazione della torre lato Calabria

5. Un approfondimento tecnico

Nel voler inquadrare dal punto di vista tecnico la
questione ponte a pili campate, si propongono alcu-
ne riflessioni, articolate in quattro punti essenziali:

— Aspetti che condizionano la fattibilita.

—  Elementi di complessita ma non di infattibilita.

—  Costi e tempi.

— Alcuni aspetti generali.

5.1. Aspetti che condizionano la fattibilita

A parere di scrive si riducono a uno: la fattibilita delle

fondazioni, che comporterebbe il superamento degli

studi SdM e del citato parere di non credibilita della
realizzazione e non fattibilita della risposta sismica
espresso da Robert Withman e Abraham Van Weele,

all’epoca i massimi esperti mondiali di geotecnica e

di fondazioni in mare, confermato dai consulenti di

SdM stessa, fra i quali i proff. Jamiolkowski e Lancel-

lotta. Punti specifici:

— Necessita di lunghi studi e complesse indagini
geotecniche solo per avere gli elementi che con-
sentano di iniziare a valutare la fattibilita, come
peraltro esplicitamente indicato dalla relazione
del GdL MIT.

— Oltre a sismicita e correnti, complessita della si-
tuazione geotecnica delle porzioni che verrebbe-
ro interessate alle fondazioni, che rende impossi-
bili soluzioni analoghe a quelle di altri ponti con
pile off-shore (comunque a minore profondita).
Fra gli elementi di complessita:

- La particolare successione stratigrafica e na-
tura dei terreni.

— L’orografia complessa, situata su un crinale
irregolare e relativamente stretto. Le pile si
andrebbero sempre a collocare attorno alla
“cresta” con la necessita, per qualsiasi solu-
zione, di regolarizzare una vasta zona del
fondo.

— Ove risultasse una teorica fattibilita di una so-
luzione fondale, necessita di campi prova per
verificarne la effettiva realizzabilita e |'effettivo
esito positivo. Per questo, necessita di sviluppo di
attrezzature e tecnologie che estendano le pos-
sibilita di quelle disponibili, anche questo con
elementi di possibile esito negativo e infattibilita.

— In sintesi, indagini, studi e sviluppi tecnologici
lunghi, costosi e di esito incerto, con una signi-
ficativa possibilita che venga confermata la con-
clusione di infattibilita gia espressa nel 1990 e
pili volte ricordata, malgrado gli sviluppi di me-
todi e tecnologie che certamente ci sono stati in
questi trenta anni.

5.2. Elementi di complessita ma non di infattibilita

Si intendono con questi termini aspetti che non si possono dire

infattibili, ma che richiederebbero, rispetto alla campata unica,

soluzioni complesse, costose e di minore affidabilita e, volendo
usare parole oggi di moda, minore “robustezza” e “resilienza”
rispetto alla campata unica. In prima analisi:

— Anche fosse superata la conclusione di infattibilita delle fon-
dazioni, la loro esecuzione rimarrebbe operazione lunga e
di estrema complessita, soggetta a elevati rischi nella corret-
ta esecuzione, con grande difficolta di ispezione e manuten-
zione o interventi che si rivelassero necessari.

— Molta maggiore sensibilita alle azioni sismiche in generale
e in particolare agli aspetti di “cinematica”, con spostamenti
molto significativi a seguito di eventi sismici, quindi sposta-
menti differenziali delle fondazioni e simili. Molto critico
per le fondazioni anche il sisma verticale, oltre ovviamente
alle componenti orizzontali.

— Realizzazione della pila. Non & pensabile, causa correnti,
di prefabbricare il fondo in calcestruzzo, trasportarlo in gal-
leggiamento e poi eseguire il resto in sito affondandolo man
mano, (metodologia pit diffusa ma su profondita inferiori e
acque non aperte). Bisognerebbe invece prefabbricare I'in-
tera parte sommersa, individuando un sito marino protetto
sufficientemente profondo per collocare il cantiere di pre-
fabbricazione/bacino di carenaggio. Fattibile? SI. Impegnati-
vo, complesso e non privo di rischi? SI.

— Necessita di prevedere urto di nave in mare aperto, con costi
strutturali e protezioni, queste ultime da manutenere e, in
caso di evento, anche ripristinare.

— Le prestazioni ferroviarie sono peggiori in termini di spo-
stamenti, pendenze e curvature rispetto alla campata uni-
ca, un fatto per molti aspetti gia acclarato nella letteratura
internazionale. Questo potrebbe dover portare a soluzioni
strutturali pitt complesse, pesanti e costose di quanto non sia
delineato nella relazione del GdL MIT.

- Sul vento poi va notato che:

— Sia per lo stradale che per il ferroviario quel che conta
di piu é l'effetto diretto del vento sui veicoli, che ¢ stato
fortemente mitigato con gli schermi frangivento. Per lo
stradale conta praticamente solo quello.

— Le oscillazioni del ponte non fanno nessun effetto signif-
icativo né per strada né per ferrovia, sono troppo piccole
e lente. Attenzione: non bisogna confondere lo sposta-
mento statico con le oscillazioni attorno alla posizione
statica.

— Laconseguenza é che la situazione per il transito stradale
é analoga a un qualsiasi ponte a quella quota, una o
pit campate non fa nessuna differenza. Con gli schermi
si hanno prestazioni superiori che per un viadotto non
schermato a terra.

—  Per il transito ferroviario conta in qualche misura anche
la curvatura del binario. Questo & quello che condizio-
na in egual misura tanto le prestazioni del tre campate
rispetto a quelle della campata unica.

—  Per il transito ferroviario le prestazioni attuali della cam-
pata unica sono superiori rispetto a quelle richieste dalle
normative ferroviarie europee per viadotti ordinari (Ven-
to a 150 km/h per velocita treno di 120 Km/h e vento a
pit di 190 km/h per velocita treno di 60 Km/h, di fatto
non si chiude praticamente mai, al massimo si rallenta
per qualche ora in occasioni di occasioni meteo tanto
severe da essere proibitive per qualunque attivita.

— La conclusione & che non c’é alcun problema di percor-
ribilita per la campata unica e che le prestazioni in prop-

"
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osito della soluzione a tre campate sarebbero analoghe
o peggiori, con probabile necessita di specifici interventi
strutturali.

5.3. Costi e tempi

Costi

— L’affermazione di “costi presumibilmente inferiori” contenu-
ta nella relazione é di una superficialita sconcertante e viene
fatta senza alcuna base.

— L’unica valutazione approfondita e omogenea fra campata
unica e soluzioni a pitt campate che oggi esista e quella fatta
nel 1990 dalla SAM, che & certamente datata e andrebbe
aggiornata, ma rimane il solo riferimento in termini com-
parativi.

— L’esito di quelle valutazioni fu che il costo di una pila in
mare sarebbe stato tanto alto da compensare il minor costo
del sistema di sospensione (i cavi principali), mentre I'im-
palcato delle soluzioni a piti campate, che & comunque pit
lungo di quello della campata unica, costerebbe di piti an-
che se fosse possibile adottarlo tal quale che, come si & det-
to, non € certo.

—  Questo fu uno degli elementi che portarono la SdM a ese-
guire il confronto su una soluzione a due campate con una
sola pila in mare, di luce massima analoga a quella con due
pile in mare ora delineata nella relazione, che invece ignora
quella SAM. 1 costi fra soluzione a una e a due campate ri-
sultarono analoghi, pur non considerando le incertezze sul-
la realizzazione della fondazione. Ci sono quindi elementi
che portano chi scrive a “presumere”, ma in questo caso con
qualche sia pur datato elemento quantitativo, che se le pile
in mare fossero due e non una i costi sarebbero piu probabil-
mente superiori e non inferiori a quelli della campata unica.

Tempi

L’aggiunta di tempo per indagini studi e campi prova sarebbe

molto significativa e chi scrive non si sente di quantificarla, ri-

cordando che sarebbe poi necessaria una vasta riprogettazione.

Anni e non pochissimi, sicuramente. Rispetto alla campata unica

non si vedono invece differenze significative per i tempi di co-

struzione, anche se le incertezze sulla realizzazione delle fonda-
zioni li rendono molto meno facilmente. Tutto da esplorare, al
momento non si ritiene di poter dire di piu.

Altri aspetti

L’aspetto che vede un certo vantaggio della soluzione a piti cam-
pate & un tracciato leggermente pili spostato verso sud-ovest,
con una riduzione delle distanze di percorrenza sia verso Mes-
sina che per il lungo raggio. Da mettere in evidenza che non si
arriva in centro a Messina e neanche vicini, a meno di pensare
a luci e profondita molto superiori, ossia a follie strutturali. L’ac-
corciamento di percorrenza é reso pit modesto dalla necessita
di avere comunque ampi tratti in curva nei tracciati, in partico-
lare ferroviari, ma c’é.

Un aspetto molto importante & poi quello della navigazione.
Il traffico longitudinale nello Stretto é canalizzato su due fasce,
con una ampia zona di rispetto centrale. Una soluzione a tre
campate vedrebbe le due pile interessare i due canali di naviga-
zione, proprio nella zona in cui le correnti sono pit forti e com-
plesse. Occorrerebbe passare con in due canali nella campata
centrale, con molto minor spazio e zone di rispetto pit piccole,
ovvero con un canale in campata centrale e uno in campata late-
rale, con percorsi meno regolari e in entrambi i casi con maggior
rischio di urto di nave. Questa fu una delle ragioni, molto sottoli-
neata dalla commissione consultiva internazionale di SAM a suo
tempo, per scegliere la soluzione con una sola pila centrale, che
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si collocherebbe nella zona di rispetto, lascerebbe

pressoché invariati gli attuali canali di navigazione

e ridurrebbe il rischio di urti, che non & comunque

possibile escludere.

Si ritiene che il GDL avrebbe dovuto almeno consul-

tare esperti di navigabilita e diritto marino internazio-

nale prima di proporre di posizionare pile in mare.

Un aspetto decisivo? No, ma un elemento significa-

tivo si.

Aspetti ambientali, di dispersione di debris e in-
quinamento conseguenti a lavorazioni e presenza
di mezzi in mare: chi scrive li ricorda senza volerli
commentare, non essendo nel proprio campo di spe-
cializzazione.

Cio che va poi sottolineato, con il GDL che lo ha in
larga parte ignorato, & come sia la scelta che il pro-
getto della campata unica, abbiano avuto la confer-
ma di validita da parte di una serie di organismi inter-
nazionali di massimo livello, oltre a quelle tecniche
e istituzionali italiane (CSLLPP, RFI, ANAS, RINA,
Comitato Scientifico):

—  Studi e scelte della SdM affiancati e confermati
da una commissione internazionale che com-
prendeva i maggiori esperti di ogni settore.

- Verifica indipendente svolta dalla Steinman In-
ternational (ora PARSONS) nel 2001, su richiesta
del Ministero del Tesoro e del Ministero dei La-
vori Pubblici.

— Nella fase di gara internazionale sia il progettista
del gruppo aggiudicatario (la danese COWI) che
quello del secondo classificato (la giapponese
Chodai) hanno confermato e fatto propria la so-
luzione a campata unica, senza sollevare alcun
dubbio sul progetto.

— Durante la redazione del progetto definitivo il
ruolo del Project Management Consultant e la
verifica indipendente stati svolti dalla americana
PARSONS (in continuita con la Steinman che nel
frattempo la PARSONS ha assorbito).

Molte cose dette e molte altre da aggiungere e det-

tagliare, nelle sedi opportune, con una certezza: il

lavoro fatto in tanti anni & un patrimonio da non di-

sperdere, qualunque sia il futuro dell’opera di attra-

versamento dello Stretto. e

Fabio Brancaleoni. Prof. ordinario di Scienza delle Co-
struzioni gia consulente dello Stretto di Messina.

Alberto Prestininzi. Prof ordinario di geologia gia mem-
bro del Comitato Scientifico.

Enzo Siviero. Prof ordinario di tecnica delle Costruzioni e
di Ponti ora rettore dell’Universita eCAMPUS.



LA DELUDENTE RELAZIONE DEL
GRUPPO DI LAVORO SULL’ATTRA-
VERSAMENTO STABILE DELLO
STRETTO

Roberto Di Maria

La lettura della relazione finale “Gruppo di Lavoro” di
sedici esperti che dal settembre 2020 ha lavorato allo
studio di valutazione delle soluzioni alternative di attra-
versamento stabile dello Stretto di Messina non lascia af-
fatto entusiasti. Né per le conclusioni, né per i contenuti,
che sarebbe stato lecito aspettarsi di tutt'altro livello.

Un paio di effetti positivi, tuttavia, questa relazione li ha
avuti. Innanzitutto, & stato appurato, ancora una volta,
che questo attraversamento stabile conviene realizzarlo.
Lo si era gia fatto 50 anni fa, nel 1971, quando con la
legge 1158 venne affermato il “prevalente interesse nazi-
onale dell’'opera”. Ma tutto il lavoro di questa commissi-
one é un “deja vu”: sarebbe stato del tutto superfluo in un
Paese serio, dove I'opera di cui si discute € stata appaltata
(nel 2006) e ne sono stati persino avviati i lavori (variante
ferroviaria di Cannitello).

Tuttavia, nello stivale italico dalla memoria corta, zeppo
di ambientalisti da salotto ed ingegneri della domeni-
ca, pronti a sostenere le sciocchezze piti immani pur di
negare I'utilita del Ponte, & benvenuto ogni barlume di
logicita.

Un altro effetto positivo di questo lavoro € stato I'elimi-
nazione dal dibattito pubblico, nei bar come nei Minis-
teri, del tunnel subalveo di cui tutti si erano innamorati
I'estate scorsa. Eppure, per arrivare a questa conclusione
sarebbe bastato leggere le poche righe che avevo verga-
to e pubblicato proprio in quell’occasione, dimostrando,
con pochi semplici calcoli, le stesse conclusioni che leg-
giamo oggi, dopo 9 mesi.

Quanto e stato scritto dal Gruppo di lavoro sulle lung-
hezze spropositate dei tunnel ferroviari e stradali, pres-
soché coincidenti con quelle calcolate dal sottoscritto,
mette finalmente una pietra tombale a questa avventurosa
quanto improbabile idea. Anche in questo caso, esiste un
lontano precedente: la relazione del Ministro Santuz del
1988, che aveva scartato I'ipotesi di un tunnel sotto il fon-
do dello Stretto a favore del ponte a campata unica. Gia
allora erano stati evidenziati i problemi di vulnerabilita
sismica, di circolabilita stradale e ferroviaria, I’'abnorme
lunghezza degli accessi, 'elevato costo ed i tempi lunghi
di esecuzione.

A fronte di queste note positive, la relazione del Gruppo
di lavoro, 158 pagine zeppe di fotografie suggestive, get-
ta un’ombra sinistra sulla possibilita di vedere realizzare
I"'opera in tempi accettabili. O, quanto meno, prima che
la situazione socio-economica del meridione, e della sua
parte piu estrema, gia gravemente compromessa, Ci con-
duca al definitivo default.

In effetti, dalla commissione di esperti nominata dalla
De Micheli ci si sarebbe aspettata una risposta univo-
ca, chiara ed inequivocabile, sulla tipologia dell’opera
di attraversamento. Aver risuscitato I'ipotesi del ponte a
pit campate, per contrapporla all’ipotesi della campata
unica, finira con I'allontanare la realizzazione dell’opera,
dando il via ad anni ed anni di studi ed analisi, gia con-
clusi almeno 30 anni fa.

Quel che piti sorprende € che le motivazioni che hanno
causato la bocciatura di questa ipotesi, nel lontano 1990,
per problematiche legate alle correnti ed alla sismicita,
non siano state neanche scalfite dal Gruppo di lavoro.

Bastava, in tal senso, andarsi a leggere il laconico responso dell’amer-
icano Robert Whitman e dell’olandese Abraham Van Weele, esperti
di fama mondiale nominati appositamente per studiare questa ipotesi.
Essi esclusero categoricamente la realizzazione anche di una sola pila
in mezzo allo Stretto. Nelle motivazioni si faceva laconicamente rifer-
imento alle complesse problematiche in fase costruttiva, a causa delle
forti correnti, ed alla notevole suscettivita ai terremoti, a causa delle
numerose faglie di cui, gia allora, si conosceva |'esatto posizionamen-
to sul fondo dello Stretto.

Al proposito, da parte del Gruppo di lavoro, non e stata neanche ab-
bozzata un’analisi adeguata delle condizioni locali. D’altronde, lo
studio sulla batimetria e sulle correnti dello Stretto prende soltanto una
pagina (la n. 58) contenente poche righe di testo e 2 grafici. Le “con-
siderazioni geologiche” sono racchiuse in 2 sole pagine (par. 5.6.3,
pagg.136 e 137), in cui la Commissione ignora completamente gli
studi effettuati a monte della citata bocciatura del 1990: si conclude
infatti che “dovranno essere condotte indagini geofisiche, geologiche,
geotecniche, fluidodinamiche”. Tutto cio per approfondire la cono-
scenza di quanto gia emerge nella stessa relazione ministeriale (par.
2.2 “inquadramento geologico”), come se non esistessero gia metri
cubi di documentazione al proposito.

Certo, negli ultimi 30 anni sono intervenute innovazioni tecnologiche
notevoli nel campo delle lavorazioni off-shore; ma sono in grado,
queste innovazioni, di fermare le faglie attive su cui sarebbero pog-
giate le fondazioni delle pile in alveo? Sono in grado di garantire la
realizzabilita in presenza di correnti fortissime? Solo un accenno é poi
dedicato al problema, gravissimo, delle possibili collisioni con una di
queste pile delle tante navi che solcano quotidianamente lo Stretto.

In sintesi, un minimo di rigore scientifico, di fronte ad uno studio di
tale importanza, imporrebbe una domanda: se I'ipotesi del ponte a
due o piti campate é degna di esser presa in considerazione, qua-
li sono i numeri che lo dimostrano? In questo documento chiunque
fosse minimamente avvezzo a tematiche trasportistiche, si aspettereb-
be di vedere analisi costi/benefici estese a tutto il periodo di vita utile,
stime del VAN (Valore Attuale Netto) per le diverse opzioni, matrici
Origine-Destinazione e studi specialistici, magari sui flussi merci.
Invece si legge di "costi presumibilmente inferiori" per il ponte a due o
piti campate rispetto a quello a campata unica: possibile che in nove
mesi non sia stata fatta una stima, anche di massima, di questi costi,
per compararli con quelli, ormai arcinoti, del ponte a campata unica?
Anche le immagini ed i grafici che rappresentano i profili delle opere
sembrano provenire da un compito di terza elementare e, per di pit,
lasciano adito a parecchie incertezze. A fatica, osservando le poche
planimetrie a corredo della relazione, si distinguono fra loro i tracciati
delle diverse opzioni prese in considerazione (nelle figure delle pag-
ine 129 e 130 manca persino la legenda).

Insomma, I'impressione & che, al di la dell’esultanza che molti hanno
legittimamente esternato per aver ottenuto un sostanziale “via libera”
al Ponte, temo che questa relazione apra una lunga fase di studi ed
analisi che esamineranno quanto gia si conosce da almeno 30 anni.
Basti considerare, a tal proposito, che un eventuale progetto di ponte
a due o pit campate dovrebbe essere redatto di sana pianta, a co-
minciare dai sondaggi sul fondale dello Stretto per individuare dove
e come realizzare le pile in alveo; roba che da sola richiede anni di
sondaggi con l'ausilio di sofisticate apparecchiature off shore. E che,
c’é da scommetterci, sta suscitando gli appetiti di chi ha gia predispo-
sto le parcelle. Altrimenti, a cosa servirebbero i 50 milioni di euro gia
stanziati nella Legge di bilancio per dare seguito alle indicazioni del
Gruppo di lavoro?

Dall'inizio della progettazione di massima (1991) all’approvazione
del progetto definitivo del ponte a campata unica (2013) sono pas-
sati 22 anni abbondanti. Possiamo permetterci di perdere un tempo
altrettanto lungo per sviluppare un’opzione gia a suo tempo bocciata,
avendo la possibilita, con un progetto definitivo appaltato ed approva-
to, di aprire i cantieri entro poche settimane?

Una domanda alla quale il Gruppo di lavoro non ha dato risposta

Roberto Di Maria. Ingegnere civile trasportista. Amministratore blog
“Sicilia in Progress”.
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Caro Enzo,
avevo piacere di comunicartiO

Giovanni Spalla

M i fa piacere dirti che condivido pienamente il giudizio criti-
co e di delusione che hai manifestato, senza mezzi termini,
alla relazione del GDL De Micheli del Mit, trasmessa alle camere
dal nuovo ministro Giovannini, che arriva con dieci anni di ritar-
do (come scrivi tu) a riconoscere necessario un collegamento
stabile tra Messina e Reggio Calabria e improponibili le ipotesi di
tunnel sottomarino.

Ne metti in luce, in generale, le carenze di carattere scientifico e
metodologico e le diverse omissioni previste dal progetto appro-
vato di ponte a campata unica: dalla elaborazione del monito-
raggio ambientale ai vantaggi della cantierizzazione e del riuso
dei materiali di scavo in funzione del ripascimento dei litorali
erosi.

E, in particolare, critichi per la preferenza data alla soluzione di
ponte a tre campate (le cui pile e fondazioni per te sono “in-
fattibili”’) rispetto alla soluzione di ponte a campata unica, che
invece ritieni “fattibile”, in quanto di eccezionale valore e rigore
progettuale.

Infatti dimostri tutte le criticita insite nelle argomentazioni ripor-
tate dalla suddetta relazione ministeriale a sostegno del ponte a
tre campate, nella quale si afferma che la sua “localizzazione sa-
rebbe piu prossima ai centri abitati di Messina e Reggio Calabria,
con conseguente minore estensione dei raccordi multimodali, un
minore impatto visivo, una minore sensibilita agli effetti del ven-
to, costi presumibilmente inferiori e maggiore distanza dalle aree
naturalistiche pregiate”.

La validita di tale ipotesi di spostamento di tale ponte piu vicino
ai centri abitati di Reggio e Messina é tutta da dimostrare, per
diverse ragioni.

In primo luogo, perché si prevede che i maggiori flussi di traspor-
to di persone e merci non saranno generati dalle attivita della co-
stituenda area metropolitana di Reggio e Messina, ma soprattutto
da quella molto piu ampia, che coinvolge il territorio nazionale
ed europea.

In secondo luogo, € buona norma, in termini di urbanistica dei
trasporti, tenere questi grandi flussi ferroviari e autostradali il piu
lontano possibile dai centri abitati di cui sopra, per evitare che
essi siano colpiti da fenomeni di intasamento del traffico locale
urbano e metropolitano, e dal conseguente maggiore inquina-
mento visivo, acustico e chimico.

Per quanto riguarda il fatto che il ponte a tre campate sarebbe
collocato a maggiore distanza dalle aree naturalistiche “pregia-
te”, va rilevato che in linea di principio, e come ci insegna la
bellezza dei centri e nuclei storici, un nuovo insediamento puo
integrarsi compiutamente con il paesaggio naturale, purché esso
sia pianificato organicamente e motivato da necessita etica e so-
ciale.

In linea di fatto, il ponte a tre campate, con le sue due pile in
acque profonde e il suo impalcato sorretto da quattro sequenze
di stralli, frammenta I'unitarieta spaziale marina e costiera dello
stretto di Messina, interferendo sul suo paesaggio mitico e stori-
€O con minore armonia, proporzione e espressivita rispetto alla
compattezza del ponte ad unica campata, cosi come é stato
progettato dopo mezzo secolo di approfondimenti progettuali
di altissima qualita.
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Le argomentazioni, cosi come riportate dalla sunno-
minata commissione Mit, a favore della soluzione del
ponte a tre campate, non sembrano né convincen-
ti, né accettabili scientificamente, perché esse, nel
confronto con quelle elaborate per il ponte a unica
campata, non sono supportate da un sistema multi-
disciplinare a scala territoriale di verifiche analitiche e
progettuali ed economiche, basate sulla comparazio-
ne tra costi e benefici sociali e insediativi, compatibili
con il criterio dell’utilita pubblica per la nazione.
Essendo anch’io dello stesso tuo avviso, ti dico, nei
limiti delle mie competenze urbanistiche, che I'uni-
ca soluzione valida per collegare stabilmente Reggio
Calabria e Messina sia quella del ponte a campata
unica nella configurazione gia elaborata di pianifi-
cazione integrata metropolitana e di progettazione
strutturale, cui tu fai riferimento, come progetto ap-
provato di “elevatissima qualita” progettuale, innova-
tivo e esemplare “che non ha eguali al mondo, vanto
dell’ingegneria italiana e che il mondo ci sta copian-
do. a livello mondiale”.

Vorrei dirti, inoltre, che totale ¢ la mia condivisione
del valore eccezionale, architettonico e strutturale,
del progetto di ponte a unica campata, anche se-
condo il punto di vista dell’urbanistica del paesaggio
(argomento verosimilmente sconosciuto alla politica
politicante), nella sua nuova declinazione del Lan-
dscape Urbanism, che vede I'estetica ecologica del
paesaggio integrata con I’'urbanistica territoriale, la cui
competenza, insieme a quella dell’ingegneria struttu-
rale, manca del tutto nella relazione del Mit, come
giustamente tu fai notare.

Il ponte con questa tipologia strutturale paesaggistica
e in grado di scavalcare i 3666 metri dello stretto di
Messina con un doppio cavo ad arco rovescio anco-
rato a due contrapposte e distanziate pile, le quali, in
qualita di torri/porte territoriali, marcano, fisicamente
e simbolicamente, i due limiti dei confini geografici
del collegamento stabile tra I'ltalia continentale e la
Sicilia isolana.

Questa geometria strutturale dalla trama spaziale
trasparente di pile, archi e cavi € in grado, non solo
di creare un nuovo paesaggio che si accorda con la
geomorfologia dello stretto di Messina, lasciando na-
vigabile e integro il suo mare, ma anche di diventare
il simbolo materiale di un’idea spaziale sintetica e po-
tente, quale testimonianza di civilta.»



Perché il Ponte

Giuseppe Giuffre

1. La Sicilia ha 5 milioni di abitanti, ai quali non &
allo stato garantita la continuita territoriale con
il continente, con ricadute negative incalcolabili
in termini di ostacolo allo sviluppo agricolo, indu-
striale, turistico, commerciale della regione.
Bastera considerare che, per motivi tecnici, i tre-
ni Alta Velocita non possono essere traghettati. In
mancanza del Ponte non sara pertanto possibile
integrare la Sicilia nella rete A.V./A.C. ltaliana.
Inoltre, nel quadro, di massima rilevanza geopo-
litica, dello sviluppo dell’area subsahariana, la
cesura dello Stretto sterilizza di fatto la posizione
geografica di privilegio della Sicilia nei rapporti
logistici e di transito Europa/Africa Mediterranea.

Lo Stretto di Messina é il punto pil critico della

rete infrastrutturale italiana. L’attraversamento dei

3 chilometri di Stretto &, nella rete stradale e fer-

roviaria italiana, il sito che comporta le maggiori

difficolta logistiche e i maggiori tempi di attraver-
samento:

— per un mezzo su gomma — anche al di fuori
dei momenti critici estivi e natalizi — il tempo
complessivo tra attesa, imbarco/sbarco e attra-
versamento & di circa 2 ore;

— le difficolta per il traffico ferroviario sono mol-
to maggiori, sino a rendere di fatto marginali i
collegamenti Italia/Sicilia e assenti quelli Cala-
bria/Sicilia.

Per comprendere la criticita dello Stretto, bastera
considerare che:
— L’ammodernamento della intera Salerno Reg-
gio Calabria ha ridotto i tempi di percorrenza
di circa 1 ora;
— L’Alta Velocita Salerno Reggio Calabria ridurra
i tempi di circa 2 ore;
Il Ponte di fatto rende quasi nulli i tempi di percor-
renza dello Stretto (tempi di percorrenza di circa 3
Km. in auto o in treno direttamente collegati alle
reti autostradali e ferroviarie del continente) e per-
tanto riduce —da solo — i tempi di percorrenza stra-
dali per l'accesso alla Sicilia del doppio rispetto
all’'ammodernamento della intera autostrada SA-
RC ed i tempi di percorrenza ferroviaria in misura
superiore alla realizzazione della intera tratta AV
Salerno-Reggio.

Lo Stretto divide I’area piti popolata della Calabria
e la terza citta Siciliana, impedendone, di fatto,
i rapporti economici e sociali e sterilizzando le
sinergie tra i porti e gli aeroporti di interesse na-
zionale dell’area (Messina, Catania, Gioia Tauro,
Lamezia Terme).

Il Ponte & un’opera gia appaltata, progettata e can-

porta enormi ricadute economiche e sociali in una delle aree

piu svantaggiate del mezzogiorno d’ltalia. In particolare, la

costruzione del Ponte comportera:

— L'impiego di 11.000 addetti (maestranze ed impiegati)
nel primo triennio; 8.000 addetti in media per i 5 anni di
costruzione (tempi tecnicamente riducibili, ndr), indotto
compreso;

— lo sgravio del costo degli ammortizzatori sociali gravanti
sugli enti previdenziali, con un risparmio stimabile in cir-
ca 50/70 milioni/euro per anno per la finanza pubblica;

— la mobilitazione di fornitori in tutto il Paese; bastera con-
siderare la fornitura di acciaio, sufficiente ad impiegare
mesi di produzione per una industria delle dimensioni
dell'lLVA.

5. In esito alla norma del governo Monti - che ha risolto il con-
tratto di costruzione con il raggruppamento Italo-Spagnolo-
Giapponese, capofila Salini Impregilo, vincitore della gara
internazionale ed ha posto in liquidazione la concessionaria
di Stato Stretto di Messina SpA (controllata da ANAS) - il MIT
deve:

— ripianare alla Stretto di Messina SpA tutte le spese sostenu-
te dagli anni 80 (circa 400 milioni);

— far fronte ad una richiesta di risarcimento di circa 1 miliar-
do di euro, da parte dei costruttori ed del project manage-
ment consulting;

— compensare i proprietari dei terreni vincolati all’opera e
rimediare ai danni territoriali apportati dalle opere prope-
deutiche nelle more compiute.

[l risultato & una spesa ben superiore a 1 miliardo di euro, senza

aver realizzato nulla.

tierabile nello spazio di pochissimo tempo e com-

Come far ripartire il Ponte
La situazione

1. Il Ponte é stato affidato in concessione, negli anni ‘80, alla
Societa statale “Stretto di Messina SpA”, attualmente in liqui-
dazione, partecipata da: ANAS (81,8%), RFI (13,0%), Regio-
ne Sicilia e Regione Calabria (2,6% ciascuna).

Dopo 25 anni — ed alcuni centinaia di milioni di euro di spe-
sa — la Concessionaria ha redatto e fatto approvare dal CIPE
il progetto preliminare dell’opera ed ha bandito una gara
internazionale, vinta da un raggruppamento ltalo-Spagnolo-
Giapponese, capofila Salini Impregilo.

2. Nel 2011, i Contraenti hanno redatto il progetto definitivo,
che, gia approvato dalla concessionaria, e stato sottoposto
alla approvazione del CIPE; i lavori avrebbero potuto essere
iniziati in pochi mesi.

3. Nello stesso periodo é tuttavia insorta la crisi finanziaria, che
ha reso difficile e caro il finanziamento dell’opera; il Governo
Monti ha allora emesso un decreto, poi trasformato in legge,
che — malgrado le proteste formali del governo spagnolo - ha
dichiarato risolto per legge il contratto ed ha messo in liqui-
dazione la Concessionaria di Stato.

La possibile soluzione
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. Nel 2012, la realizzazione dell’opera, come appaltata, ri-

chiedeva un contributo statale di alcuni miliardi, perché: i)
nel periodo di crisi i tassi di finanziamento erano elevatissi-
mi; ii) all’opera erano state aggregate onerose spese aggiun-
tive (come la metropolitana di Messina ed il ripascimento
del golfo di Milazzo) e collegamenti stradali particolarmente
estesi.

. Ora, il Ponte si pud invece autofinanziare, con il solo be-

neficio — in favore della Concessionaria di Stato — della de-
fiscalizzazione (normalmente concessa ai concessionari
autostradali privati), perché: gli incassi defiscalizzati stimati
dalla Concessionaria, ai tassi attuali, coprono sia il costo di
costruzione (adeguatamente ridotto) sia il costo di gestione,
sia il servizio del debito per 25 anni.

Per rendere |"opera bancabile & necessario, oltre alla defisca-
lizzazione, garantire i finanziatori con la copertura sovrana
del rischio di traffico in favore della Concessionaria di Stato,
eventualmente aggiungendo alle garanzie gia concesse la ga-
ranzia di un canone minimo per la disponibilita dell’opera,
secondo quanto peraltro gia previsto dalle norme vigenti;

possibile procedura

L’interruzione dell’opera deriva dalla disposizione di legge

che ha caducato i contratti e posto in liquidazione la Con-

cessionaria di Stato. Una analoga norma, che ha disposto

la risoluzione dei contratti per I’Alta Velocita/Alta Capacita

Ferroviaria, € stata abrogata da una legge successiva che ha

disposto la ripresa e prosecuzione dei contratti precedenti. Si

dovrebbe, percio, seguire lo stesso modello.

Sotto il profilo procedurale si potrebbe percio ipotizzare:

c) la abrogazione della legge di risoluzione dei contratti e la
revoca della liquidazione della Concessionaria;

d) I'adeguamento della Convenzione Governo/Concessio-
naria e del contratto con i privati Contraenti

e) la revisione del progetto sino al livello richiesto dal finan-
ziamento offerto, ad opera del Contraente/Progettista e la
approvazione da parte del CIPE. o
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Ponte sullo stretto di Messina do-
verose precisazioni

Giuseppe Giuffre

Il progetto

In via preliminare appare importante ricordare che la
ideazione, gli studi numerico t sperimentali che han-
no dimostrato la fattibilita dell’Opera, la redazione
del Progetto di Massima, del Progetto Preliminare e
del Progetto Definitivo sono il frutto di attivita svolte
da Ingegneri e Tecnici italiani che, nell’arco di una
quarantina di anni, alla luce del progredire delle co-
noscenze, hanno saputo concepire e configurare una
soluzione di Ponte sospeso di nuova generazione,
del tutto originale, che permette di superare i 3.000
metri di luce. Il Progetto Preliminare costituisce un
prototipo che ormai, in sede internazionale, viene ri-
conosciuto come "soluzione Messina’ e che ha orien-
tato la concezione dei ponti sospesi di grande luce
programmati in altri Paesi del mondo.

1. Gli studi di fattibilita

a. Il concorso di idee
il 28 maggio 1969, I'ANAS bandi un concorso di idee,
al quale parteciparono 143 concorrenti. Il concorso
si concluse con 6 primi premi ex aequo relativi a 5
soluzioni tipologiche aeree ed una galleria in alveo,
ancorata sui fondali marini, e con 6 secondi premi ex
aequo, di cui una soluzione subalvea, una alvea con
una galleria appoggiata sui fondali marini e 4 aeree.

b. Lo studio della soluzione ed il rapporto di fatti-
bilita
Nel luglio dell'anno 1986 la societa Stretto di Messina
(SdM) ha presentato il "Rapporto di Fattibilita", in 10
volumi, costituente la relazione ufficiale prevista dalla
convenzione. Tale rapporto € stato quindi integrato,
fino all'aprile 1987, da numerosi documenti di detta-
glio nonché dal parere della Consulta Estera di Quality
Assurance, contenente le valutazioni di esperti stra-
nieri di diverse discipline in ordine agli studi compiuti
dalla Societa. Il Rapporto di fattibilita descriveva le at-
tivita svolte da SdM ed in particolare esponeva le tre
soluzioni di attraversamento esaminate:
—  soluzione aerea;
— soluzione con galleria subalvea;
— soluzione con galleria alvea o flottante;
tra le quali sarebbe dovuta ricadere la scelta tipologica.

Il "Rapporto di Fattibilita" & stato sottoposto al parere finale
dell'ANAS e di FS. Tali enti si sono espressi con due docu-
menti approvati dai rispettivi Consigli di Amministrazione
ed entrambi i pareri hanno concluso nel senso che la solu-
zione tipologica da sviluppare in un progetto di massima
fosse quella di un attraversamento aereo.

2. 1l Progetto di massima

Raccolti i pareri sul "Rapporto di Fattibilita", SdM ha
costituito un gruppo di progettazione formato dal Dr.
W. Brown e dai professori F. Brancaleoni, P. D'Asdia,
G. Diana, M. Falco, L. Finzi, E. Nova, A. Castellani, M.
Jamiolkowski, L. Sampaolesi, S. Caramelli e R. Bartelletti,
affiancati dai relativi studi professionali e/o societa di
riferimento e da moltissimi altri specialisti, per la redazione



del progetto di massima.

Al termine di tale attivita la Delegazione di Alta Sorve-
glianza di F.S. ha reso il suo parere con la "Relazione
della Delegazione di Alta Sorveglianza delle F.S.
sul Progetto di Massima del Ponte a campata uni-
ca redatto dalla Societa Stretto di Messina" in data
21.7.1994; la Delegazione di Alta Sorveglianza di ANAS
ha espresso il suo parere con la "Relazione della Com-
missione dei Consulenti sul Progetto di Massima" in
data 25.7.1995;

I1 30 aprile 1997 il Progetto di massima € stato presentato
al Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici che, all’u-
nanimita, ha espresso il parere n. 220 del 10 Ottobre
1997 di cui qui si riportano le conclusioni: "[si ritiene
che] il progetto di massima del ponte sullo Stretto
di Messina, esaminato ai sensi dell*art. 4 della legge
17.12.1971, n. 1158 con le considerazioni, osserva-
zioni e prescrizioni contenute nei "considerato” pos-
sa essere sviluppato in sede di progettazione esecu-
tiva", ritenendosi che "... ponte sospeso sullo Stretto
di Messina dalla luce centrale di 3.300 possa essere
realizzabile in piena sicurezza conservando la com-
pleta affidabilita funzionale".

3. Studi e approfondimenti del progetto di massima

Successivamente a tale parere, nell'arco temporale com-

preso fra il 1997 ed il 2003, SAM si é attivata sia per ot-

tenere ulteriori autorevoli conferme circa la realizzabilita
del ponte sospeso a luce unica sullo Stretto di Messina, sia
per approfondire gli aspetti tecnico-scientifici del progetto

di massima.

In particolare, appare qui opportuno citare:

a. il documento del 14.11.2000 dell’advisor Stein-
man, incaricato di svolgere un servizio di consulen-
za tecnica per approfondimenti e valutazioni degli
aspetti tecnici di carattere specialistico del progetto di
massima del Ponte dello Stretto di Messina, presenta-
to al Ministero dei Lavori Pubblici, Direzione Gene-
rale Coordinamento Territoriale in cui si rileva che Til
livello di sviluppo di questo progetto di massi-
ma e significativamente piu avanzato di quanto
comunemente avviene secondo le consuetudini
internazionali e che il lavoro é stato eseguito ad
un altissimo livello di professionalita’, utilizzan-
do metodologie ingegneristiche aggiornate allo
stato dell*arte. Non esistono problemi progettuali
fondamentali che possano impedire di procedere
al progetto esecutivo. La resistenza e liefficienza
di servizio del ponte sono state convalidate me-
diante confronti con gli standard progettuali e le
pratiche adottate per ponti sospesi di grande luce
realizzati in altre parti del mondo”;

b. 1l "Rapporto finale" del 28.2.2001 della Associa-
zione Temporanea d’Impresa con capogruppo
Price Waterhouse Coopers, alla quale era stato
demandato di compiere uno studio relativo alla defi-
nizione degli aspetti tecnici delle problematiche terri-
toriali, ambientali, sociali ed economiche

4. 1l Progetto preliminare

a. Il progetto di massima € stato oggetto di una istrutto-
ria e di conseguenti indirizzi da parte del "Comitato
Tecnico Scientifico di indirizzo dell’attivita pro-
gettuale relativa al Ponte sullo Stretto di Messi-
na", istituito in data 17 gennaio 2002 presso il Mini-
stero delle Infrastrutture e dei Trasporti; alla fine dei

5.

lavori del Comitato, il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti
con lettera del 16 dicembre 2002, ha trasmesso a SdM il docu-
mento denominato "Indirizzi Progettuali e Deliberazioni per
il progetto preliminare", relazione di sintesi delle deliberazioni
assunte dal Comitato Tecnico Scientifico "per la formulazione de-
gli indirizzi per la progettazione del Ponte sullo Stretto”.

Sulla base delle indicazioni contenute in tale documento, SAM
ha redatto il Progetto Preliminare relativo al "Ponte sullo Stretto
di Messina", che, corredato dallo studio di impatto ambientale e
dagli elaborati per la localizzazione urbanistica, € stato inoltrato in
data 16 gennaio 2003, al Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, al Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e
al Ministero per i Beni e le Attivita Culturali nonché alla Regione
Siciliana ed alla Regione Calabria, avviandosi cosi la procedura
prevista dall'art. 3 del d.Igs. 20 agosto 2002, n. 190.

Con deliberazione n. 66/03 del 1 agosto 2003, il Comita-
to Interministeriale per la Programmazione Economica —
CIPE, nel dare atto che "il progetto proposto ... recepisce sia le
raccomandazioni formulate dal suddetto Consiglio superiore dei
Lavori Pubblici ... sia le indicazioni del Comitato Tecnico Scientifi-
co alla scopo istituito dal Ministro delle infrastrutture e dei Traspor-
ti ... "ha approvato il progetto preliminare rilasciando sull’opera:
— Lavalutazione di Impatto Ambientale (VIA);

- Lalocalizzazione urbanistica.

Gli studi sul progetto preliminare

A seguito dell'approvazione del Progetto Preliminare, negli anni 2003
— 2004 SdM ha:

nominato in qualita di esperti il prof. Giorgio Diana, per la progetta-

zione strutturale dinamica, I'analisi aerodinamica ed aeroelastica,

la percorribilita stradale e ferroviaria; il prof. Michele Jamiolkowski

e il prof. Ezio Faccioli per I'ingegneria geotecnica, geomeccanica,

geologia applicata, idrogeologia ed ingegneria sismica, il prof. Sa-

scia Canale per le problematiche territoriali ed ambientali al fine

di aggiornare ed approfondire alcuni aspetti fondamentali concer-

nenti la fattibilita dell'Opera e per assisterla nello svolgimento della

gara e delle successive fasi di progettazione;

istituito, un Comitato Scientifico che ha costituito la naturale

prosecuzione del Comitato Tecnico Scientifico istituito presso il

Ministero, composto dal prof. ing. Remo Calzona, con funzioni di

Coordinatore; dai professori: Franco Bontempi, Raffaele Casciaro,

Massimo Grisolia, Pier Giorgio Malerba; Alberto Prestininzi; Santi

Rizzo, Giovanni Solari, Carlo Viggiani. Il Comitato Scientifico ha

svolto funzioni di indirizzo ed in tale ambito ha promosso lo svi-

luppo di nuovi studi, redigendo, in particolare, il documento "Fon-
damenti Progettuali e Prestazioni Attese per |'opera d’attra-

versamento" che ha stabilito i fondamentali requisiti geometrici e

funzionali del ponte posti a base di gara:

sviluppato una serie di studi di cui, qui di seguito, si riporta I'e-

lenco dei pili significativi al fine di documentare i progressi delle

conoscenze nelle problematiche piul rilevanti interessanti I'Opera

di Attraversamento:

T Politecnico di Milano — Dipartimento di Meccanica
Approfondimento del comportamento aerodinamico e aero-
elastico dell'impalcato 1/ fase.

T  ITALCERTIFER (Firenze)

Studio d'inquadramento preliminare della tipologia d’arma-
mento ferroviario.

T G. Valensise Tettonica attiva e sismogenesi nell’area dello
Stretto di Messina.

T Politecnico di Milano — Dipartimento di Meccanica.
Approfondimento del comportamento aerodinamico e aero-
elastico dell'impalcato 2" fase.

T Dipartimento Ingegneria Strutturale e Geotecnica - Universita
degli Studi di Genova.

Studio di approfondimento delle caratteristiche del vento in-
termini di velocita e direzione, anche con analisi probabilis-
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tiche, nonché ai fini di definire la struttura del vento in termini
di turbolenza e variabilita spazio-temporale.

T Associazione Impresa Politecnico (Milano).

Studio di approfondimento del comportamento aeroelastico
dell'impalcato riguardante I'adozione di possibili forme a
spigolo del cassone ferroviario e il comportamento del siste-
ma barriere-alettoni per la valutazione dell’effetto di schermo
sui veicoli.

Studio in scala prossima al reale delle barriere frangivento.
3/ fase.

T  Politecnico di Milano — Dipartimento di Meccanica.
Realizzazione e modifica di modelli aeroelastici e utilizzazi-
one della galleria del vento per lo studio di approfondimento
del comportamento aeroelastico dell’impalcato.

T Centro Sviluppo Materiali S.p.A. (Roma).

Acciai inossidabili: proprieta, scelta, durabilita in applicazioni
strutturali, con

particolare riferimento ai tipi “Duplex”.

La saldatura laser ibrida.

Vergella e fili per cavi di ponti sospesi.

T  Studio Geotecnico ltaliano S.r.I. (Milano)

Approfondimenti relativi al terremoto di progetto per I'opera
d'attraversamento.

T Seteco Ingegneria s.r.l. (Genova)

Disegno strutturale della carpenteria dell’impalcato a livello
di studio di fattibilita per possibili alternative al Progetto Pre-
liminare nell’ambito dei margini di discrezionalita ipotizzati
per il Progetto Definitivo.

6. | servizi di Project Management Consultant

SdM ¢é addivenuta alla determinazione di individuare un soggetto, de-
bitamente qualificato, cui affidare le attivita di Project Management
Consultant (di seguito “PMC”), consistenti nell’assistenza tecnica, am-
ministrativa, gestionale ed ambientale.

La figura del PMC é molto diffusa all’estero, ma puo essere considera-
ta innovativa nel panorama delle opere pubbliche in Italia. Mediante
gara internazionale, I'incarico é stato affidato a Parsons Transporta-
tion Group Inc. una delle maggiori societa mondiali nel settore

7. Il progetto definitivo

a. Il progettista

Con gara internazionale, la progettazione definitiva, esecutiva e la re-
alizzazione dell’opera ¢ stata affidata all' Associazione Temporanea
di Imprese costituita da Impregilo S.p.A. (ora WEBUILD) (capogruppo
mandataria) — Sacyr, Condotte d'Acqua, C.M.C. di Ravenna, Ishika-
wajima-Harima Heavy Industries CO Ltd., Argo Costruzioni Infrastrut-
ture.

Le attivita di progettazione sono state compiute da COWI A/S (Dani-
marca), progettista del piu grande ponte sospeso europeo (Sto-
rebaelt) e Sund & Baelt (Danimarca), concessionaria dello stesso
ponte.

b. 1l Comitato Scientifico

Acquisita I'intesa del Ministro, con lettera del 23 giugno 2010, I'Am-
ministratore Delegato di SdM ha nominato un nuovo Comitato
Scientifico, composto dal prof. ing. Giulio Ballio, con funzione di
Coordinatore e dai professori Claudio Borri, Raffaele Casciaro, Alber-
to Castellani, Piero D'Asdia, Giuseppe Muscolino, Alberto Prestininzi,
Giuseppe Ricceri, Giovanni Solari.

c. Il Processo di verifica della progettazione
i) AIPMC Parsons Corporation é stata richiesta contrattualmente
una attivita specifica per I'Opera di Attraversamento detta in-
dependent check : eseguire cioe il completo ed approfondito
controllo del progetto definitivo, attestandone la correttezza
ed idoneita, ovvero identificandone eventuali aspetti non con-
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iii)

formi. Si tratta cioé di svolgere con metodologie
proprie e diverse da quelle utilizzate dal Contra-
ente Generale, in modo del tutto indipendente,
I'analisi di un progetto e di produrre relazioni e
calcoli basati sulla migliore prassi internazionale
con strumenti di calcolo diversi ed autonomi ri-
spetto a quelli utilizzati dal Contraente Generale.
In sintesi la Societa Stretto di Messina ha richiesto
che I'Opera di Attraversamento fosse progettata
"in doppio" da due soggetti.

Il progetto € stato poi validato da RINA CHECK
S.r.l. Organismo di terza parte indipendente ac-
creditato (UNI CRI EN ISO/IEC 17020) nel settore
delle Opere Civili per realizzare la Validazione
del Progetto Definitivo.

Infine, il progetto é stato sottoposto al parere finale
del Comitato Scientifico di SAM.

All’esito di tali attivita, € stata rilasciata:

iv.

la Attestazione di Parsons Transportation
Group Inc della idoneita e correttezza della
parte del Progetto Definitivo relativo all’O-
pera di Attraversamento comprovante che il
Progetto Definitivo dell’Opera di Attraversa-
mento ¢ corretto ed idoneo per averne com-
piuto un’accurata verifica (cd. Independent
Check) attraverso il riesame delle metodo-
logie e rielaborazione di dati e delle analisi
con impiego di mezzi, strumenti e tecnologie
diversi ed autonomi rispetto a quelli utilizzati
dal Contraente Generale;

la Attestazione di Verifica Finale emessa da
Parsons Transportation Group Inc riferita
all'intero Progetto Definitivo;

la Attestazione di Validabilita del Progetto
Definitivo emessa da RINA CHECK S.r.l. ai
sensi dell’art. 33 dell’Allegato Tecnico XXI al
d.lgs. n. 163/2006

la attestazione del Comitato scientifico che
I'intero processo di verifica, vidimazione e
validazione del Progetto Definitivo si & svolto
in modo sufficientemente completo e corret-
to, con la espressione, sempre all’'unanimi-
ta, di parere positivo sul Progetto Definitivo
dell’Opera;

e infine la approvazione da parte del com-
mittente, intervenuta il 29 luglio 2011 e riba-
dita con “atto formale di validazione” del 20
novembre 2011;

Successivamente, il progetto definitivo ¢ stato sottoposto
a conferenza di servizi ed ha riportato la favorevole
valutazione degli enti preposti t. ivi inclusa la autoriz-
zazione paesaggistica rilasciata dalla regione Sicilia-
na - con la sola eccezione della Verifica di Ottemperanza
relativa alle prescrizioni impartite dalla gia rilasciata VIA.

Nelle more di questa valutazione, il contratto ¢ stato sciol-
to ex lege con il decreto-legge 2 novembre 2012 n. 187,

NB: dopo la risoluzione del contratto & stato emesso un

provvedimento “interlocutorio negativo” da parte del Mi-
nistero dell'ambiente, che richiedeva nuovi studi ai fini

della Verifica di Ottemperanza. e

Giuseppe Giuffré. Avvocato - socio fondatore dello Stu-
dio Legale specializzato in materia di Lavori Pubblici Ca-
porale Carbone Giuffre, gia consulente del Ministero delle
Infrastrutture per la normativa in materia di Grandi Opere.



Un ponte per il Mediterraneo
Lettera 150

Documento per una intesa di coor-
dinamento tra la Regione Siciliana
e la Regione Calabria finalizzata
alla realizzazione del Ponte sullo
Stretto di Messina

Enzo Siviero, Alberto Prestininzi,
Giuseppe Valditara

1. Premessa

Lo scorso 10 febbraio, rispondendo ad un invito di Let-
tera150, i presidenti della Regione Siciliana, Nello Mu-
sumeci, e della Calabria, Nino Spirli, hanno accolto la
proposta del think tank costituito da Professori universi-
tari di assumere una iniziativa congiunta per rimettere in
moto il procedimento per la costruzione del Ponte sullo
Stretto di Messina.

L'iniziativa, assunta alla vigilia della formazione del
nuovo Esecutivo Draghi, ha suscitato un grande interes-
se mediatico e favorevoli reazioni di esponenti politici
di primo piano, del centro-destra e del centro-sinistra.
Per dare seguito al progetto, Letteral50 ha predisposto,
dunque, un documento sintetico con cui si invitano le
due regioni che si affacciano sullo Stretto ad esprimere
al Governo la loro volonta di procedere speditamente e
in modo coordinato verso il traguardo dell’annullamen-
to della distanza tra Scilla-Cariddi- Europa.

A tal fine Lettera150 chiede |'utilizzazione del progetto
definitivo, oggi nella disponibilita dell’ANAS, a seguito
della messa in liquidazione della societa Stretto di Mes-
sina da parte di Mario Monti nel 2012.

2. 1l progetto

La filosofia dell’utilizzo piti appropriato dei fondi euro-
pei & quella del rilancio e dello sviluppo del Sistema Pa-
ese, con auspicabile e possibile trascinamento di fondi
privati. Da questo punto di vista I'unanime dichiarazio-
ne di privilegiare lo sviluppo delle infrastrutture al SUD
va vista come condizione imprescindibile per raggiun-
gere questo obiettivo, con priorita alle due dorsali Adria-
tica e Tirrenica.

Esaminando attentamente i progetti, tra le poche opere
effettivamente cantierabili, una & sicuramente il Ponte
sullo Stretto di Messina. Su questo progetto il dibattito
sociale, sempre condizionato da interessi specifici e
pregiudizi politico-ideologici, ha visto gli aspetti tecni-
ci, economici, trasportistici, sociali e ambientali quasi
sempre posti in posizioni marginali, in forte contrasto
con la realta scientifica e tecnica internazionale, dove
il mondo tecnico-scientifico ha riservato a questa opera
un posto speciale, come testimonia la ricca letteratura
tecnico- scientifica internazionale, in particolare quella
che riguarda i “Grandi Ponti”.

A seguito della formazione del nuovo Governo e in con-
siderazione della non totale dipendenza dalle pur stra-
ordinarie, possibili risorse finanziarie stanziate dall'Euro-
pa, per |'ltalia sembra arrivato il momento di analizzare
con spirito costruttivo il tema Ponte sullo Stretto. Al ri-
guardo, vale sottolineare il grande impegno statale gia
profuso nel passato, anche attraverso la Societa Stretto
di Messina, sfociato in una imponente elaborazione di

procedure, protocolli, metodologie, che si riveleranno fondamentali

per la corretta realizzazione e gestione del Ponte e di altre importanti

opere infrastrutturali in termini di assoluta compatibilita ambientale,
come del resto imposto dalle normative europee e nazionali.

Al riguardo, ci si riferisce alle procedure in qualita sviluppate per

I'affidamento degli appalti, al protocollo di legalita nella gestione

dei lavori, ai sistemi di gestione della qualita, al controllo tecnico dei

progetti, al Project Management, allo sviluppo dell’opera in simbiosi
con il controllo ambientale e territoriale. Tali metodologie e gli studi
eseguiti appaiono assolutamente innovativi e all’avanguardia in vista
della garanzia dell'ambiente, del territorio e del contesto socio—eco-
nomico coinvolti dal progetto. Infatti, oltre agli studi imposti dalle
normative sui lavori pubblici e agli obblighi in capo al Contraente

Generale, la societa Stretto di Messina ha elaborato, fin dall'inizio,

un "Progetto" dai caratteri ambientali assolutamente innovativi.

In particolare:

— & stata prevista la figura del Monitore ambientale, territoriale e
sociale, a cui é affidato il controllo degli effetti della realizzazio-
ne dell'opera sul territorio;

— il piano di monitoraggio € esteso su un'area "funzionale" di ot-
tanta kmq; dunque, piti o meno venti volte piti ampia di quella
strettamente interessata dal cantiere;

— una durata delle indagini di almeno otto anni: un anno prima
dell'apertura dei cantieri; sei durante la costruzione; un anno
di esercizio;

- I'installazione della strumentazione necessaria per il monitorag-
gio dell'aria e del rumore, della qualita delle acque sotterranee
e dell'ambiente marino, nonché per il controllo geomorfologico
del suolo e sottosuolo;

— & stato previsto uno studio su vasta area per il trasporto, via
mare, e lo smaltimento dello “smarino” degli scavi delle Torri
e degli ancoraggi, dove sono previste anche attivita connesse al
ripascimento delle spiagge lato Calabria e Sicilia.

A tal fine sono state installate oltre duecento stazioni di misura at-

traverso cui € stata raccolta una enorme quantita di informazioni,

rese disponibili online agli enti o soggetti interessati (regioni, pro-
vince, comuni, Arpa, Ministeri, Universita, etc.). L'utilizzo dei dati

é stato, dunque, affidato al Sistema Informativo Territoriale Ambien-

tale (SITA) basato su piattaforma WEB-GIS (Geographic Information

System), appositamente creato e in grado di gestire in tempo reale

le informazioni derivanti dalle attivita di monitoraggio, al fine di

predisporre un data base ambientale e un data base cartografico.

Sebbene, la strumentazione di rilevamento sia stata inopinatamente

smantellata, rimangono, tuttavia, a disposizione gli studi realizzati e

le procedure elaborate per la gestione delle problematiche e delle

opportunita ambientali.

In questi giorni molte affermazioni, provenienti anche da autorevoli

fonti, risultano prive di contenuto reale ed é bene pertanto ricor-

dare, in tema di Comunita Europea, come nel Secondo Semestre
del 2003, in occasione della Presidenza italiana nella Unione Eu-

ropea, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2001-2006),

a cui spettava la Presidenza del Consiglio dei Ministri Europei dei

Trasporti dei 26 Paesi dell’Unione, propose la revisione del Sistema

di Reti Transeuropee (TEN). In quella occasione la Commissione EU

ha inserito, tra gli altri, un nuovo corridoio, Palermo-Berlino, che

legasse il nostro Paese all’Europa all’interno del quale comparivano
due opere strategiche transfrontaliere (che avrebbero goduto di un
finanziamento UE del 20% del loro valore): il Traforo ferroviario del

Brennero e il Ponte sullo Stretto di Messina. A tal proposito, basta

guardare quella piantina europea per capire che geograficamente

e naturalmente I'ltalia rappresenta il crocevia di questa nuova rete

strutturale del XXI secolo.

A seguito della determinante approvazione da parte della UE, il

progetto del Ponte sullo Stretto e delle opere connesse é stato ese-

guito su proposta del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

(2001-2006), dalla Societa Stretto di Messina, con un livello preli-

minare “avanzatissimo”, costruita seguito di studi e ricerche di oltre
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trent’anni, che hanno segnato anche importanti traguardi innovative
nel campo delle soluzioni tecnico-costruttive di avanguardia. Al ri-
guardo, tra le altre, vale ricordare I'innovazione dell'impalcato dai
profili alari, denominato proprio “Messina Type”, che é da tempo
utilizzato in tutto il mondo.

L'opera fu appaltata nel 2005, grazie alla approvazione UE e alla
Legge Obiettivo, con gara internazionale dalla stessa Societa Stret-
to di Messina in project financing, al General Contractor Eurolink,
con un impegno dello Stato di circa 2 mld di euro e di 4 mld circa
da parte del privato. Il progetto definitivo fu redatto dalla Societa
danese COWI (la piti importante al mondo nel campo dei ponti di
grande luce) per conto del General Contractor, insieme a tecnici ita-
liani di primo piano. Vale la pena ricordare che la storia del progetto
deve essere integrata con le progettazioni dell’alta velocita “prima
del ponte” a sud di Salerno e “dopo il ponte” tra Messina-Catania-
Palermo. Subordinare, oggi, questo sistema al Recovery fund é to-
talmente fuori luogo. Vi sono state, inoltre, la validazione e ulteriori
verifiche parallele da parte di un’altra grande societa di ingegneria
specializzata, la statunitense PARSON. Il progetto definitivo é stato,
di seguito, approvato dal Comitato scientifico, organismo indipen-
dente presieduto al prof. Giulio Ballio, gia Rettore del Politecnico di
Milano. Il progetto ottenne, dunque, le approvazioni necessarie e fu
completato un primo stralcio di lavori: la c.d. “variante ferroviaria
di Cannitello”, necessaria per fare spazio alla fondazione del pilone
del Ponte lato Calabria. L'opera fu completata nei tempi previsti e
con una riduzione dei costi.

| cantieri per la costruzione del Ponte vennero sospesi in una prima
fase dal Governo Prodi (2006-2008) e poi ripresi, a seguito un nuo-
vo atto contrattuale con il General Contractor, dal Governo italiano
(2008-2011). Il contratto é stato poi risolto a seguito di un intervento
legislativo dal governo Monti (2011-2013) con messa in liquidazio-
ne della Societa Stretto di Messina, producendo un inevitabile con-
tenzioso giudiziario di oltre 800 min di euro tutt’ora pendente.

Per giungere in tempi brevi alla realizzazione dell’opera Lettera 150
chiede, dunque, di utilizzare il progetto ANAS per aprire al pit pre-
sto i cantieri e tagliare il traguardo del completamento dell’opera
entro quattro o, al massimo, cinque anni. Si tratta, invero, di tempi
del tutto compatibili con le richieste dell’lUE anche per il Recovery
Plan. Si potra cosi realizzare, finalmente, la continuita territoriale di
uno dei piti importanti corridoi europei per I'ltalia: il corridoio Tran-
seuropeo (TEN) Berlino — Palermo.

La realizzazione del Ponte sullo Stretto determinera, oltre al rispar-
mio di tempo per la percorrenza Sicilia-Calabria, lo sviluppo del
sistema infrastrutturale ferroviario e portuale con enormi vantaggi
economici e ambientali con il trasferimento di migliaia di mezzi/
giorno dalla gomma al ferro e la riduzione dei traghetti, il cui eleva-
tissimo inquinamento & ormai acclarato. Inoltre, la costruzione del
Ponte determinera un effetto “moltiplicatore” sul sistema infrastrut-
turale interno ed un rilancio del ruolo dell’ltalia quale essenziale
protagonista economico e geopolitico del Mediterraneo.

Oggi I'ltalia ha bisogno di segni tangibili che guardano al futuro ca-
paci di garantire la ripartenza economica del dopo Covid. Se I'ope-
ra non fosse stata messa in liquidazione tra il 2012 e il 2013, oggi
il Ponte e tutte le opere connesse sarebbero da tempo pienamente
fruibili, con enormi benefici (si parla di centinaia di miliardi di euro)
nell’area dello Stretto e dell’intero Paese. E tempo di agire nell’inte-
resse dell’intero Paese.

3.1 senso di una svolta, pratica e simbolica, per I'ltalia intera.
Sulla base dei presupposti sin qui sinteticamente esposti, il Ponte
sullo Stretto presenta tutti i caratteri di un’opera strategica, espres-
siva di una visione integrata di molteplici, differenti e rilevantissimi
interessi.

Innanzi tutto, con la continuita territoriale tra la Sicilia e la Calabria
sarebbe completato il corridoio europeo “Berlino-Palermo” dando
soprattutto un senso alla costruenda Alta Velocita tra Catania e Pa-
lermo. Verrebbe cosi assicurata una delle condizioni fondamentali
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per gli ulteriori necessari investimenti stradali e ferrovia-
ri, la cui carenza costituisce un enorme ostacolo per |'ef-
fettivo godimento della liberta di circolazione delle per-
sone e delle merci con riferimento al territorio siciliano.
Chi oggi - recitando una litania che non ha mai nulla di
costruttivo — dice che “ci vuole ben altro” e che prima
occorre ammodernare strade e ferrovie siciliane afferma,
in buona o in cattiva fede, una cosa del tutto priva di
fondamento. Gli investimenti necessari per le grandi in-
frastrutture (come |’Alta velocita) non sarebbero econo-
micamente sostenibili senza la preventiva realizzazione
del Ponte. Cio vuol dire che senza I'attraversamento ve-
loce dello Stretto la tratta ferroviaria tra Catania e Roma
continuera ad essere percorsa in circa dieci ore, con
buona pace della portata sostanziale della libera circo-
lazione. Inoltre, il collegamento stabile con il continente
renderebbe la Sicilia una piattaforma logistica in mezzo
al Mediterraneo, da cui transita, attraverso Suez e Gi-
bilterra, un quinto del traffico mondiale, e, dunque, un
formidabile polo di attrazione per i vettori commerciali
mondiali, con grandissimi vantaggi per |'intero territorio
nazionale.

La spinta “dal basso” del progetto costituirebbe anche
garanzia degli innumerevoli interessi concorrenti. Al
sicuro impulso per la coesione sociale ed una crescita
armonica di tutto il territorio nazionale e si accompa-
gnerebbe la rinnovata attenzione ai temi della legalita
e della compatibilita ambientale. La realizzazione del
Ponte, con la cooperazione tra istituzioni pubbliche e
istanze comunitarie, veicolate nel procedimento ammi-
nistrativo attraverso gli interventi dei portatori dei diversi
interessi sociali concorrenti, sarebbe un banco di prova
per la ripartenza delle grandi opere di cui il Paese ha
enorme bisogno.

Solo uno shock economico, alimentato anche dal supe-
ramento del divario infrastrutturale tra le diverse aree del
territorio italiano, potra consentire quella crescita com-
plessiva che rendera possibile la sostenibilita del debi-
to pubblico passato e di quello che stiamo assumendo
accedendo ai prestiti del Recovery Fund. Cio, evidente-
mente, non vuol dire che bisogna sacrificare altri beni-
interesse di pregio costituzionale sull’altare della cresci-
ta. Piuttosto, occorre raccogliere la sfida e dimostrare
che una Nazione con un enorme patrimonio di civilta
come la nostra € capace di superare i difetti del passato
e conciliare lo sviluppo con la legalita, 'utilizzo razio-
nale delle risorse, I'efficienza amministrativa e la tutela
dell’ambiente.

Le grandi opere sono anche questo: una potente dimo-
strazione di vitalismo di una comunita che crede in se
stessa e che si affaccia nella competizione globale con i
suoi valori e le sue eccellenze. In questi termini il Ponte
sullo Stretto potra essere la nuova rampa di lancio del
“genio italiano” nella competizione globale. Una sfida a
cui non possiamo pill rinunziare nell’interesse delle ge-
nerazioni future. e

Lettera 150. Think Tank coordinato da Giuseppe Valditara



Note del Curatore
Il Doodle di Google

Patrizia Bernadette Berardi

Paul Klee £ Rote Br¢cke (Red Bridge), 1928

Sembra un gioco di parole, una filastrocca, come quelle
che ci cantavano i nostri nonni quando eravamo
bambini, anche difficili da pronunciare, insomma, uno
scioglilingua, con quella combinazione di suoni simili,
in rima, da ripetere velocemente, ma senza senso, che ci
facevano gioire se riuscivamo ad arrivare alla fine senza...
inciampare sulle parole.

“Tongue  twister”, “limerick”, come preferite,
oppure“doodle”, lo scarabocchio, nello slang utilizzato
pitl comunemente, per semplificare il significato di una
frase davvero divertente ma di alto profilo culturale.

Infatti Google, il maggiore motore di ricerca e di
comunicazione, con milioni di visualizzazioni giornaliere,
il 18 dicembre 2018, per celebrare i 139 anni dalla nascita
di Paul Klee scelse I'immagine rappresentata nella figura a
sinistra.

| doodles di Google sostituiscono il logo che normalmente
appare sui nostri pc, per celebrare circostanze, episodi,
personalita negli ambiti delle scienze, delle arti, della
cultura, della storia.

Scegliere il “Ponte Rosso” nell’intera carriera artistica di
Paul Klee (oltre 1239 opere datate al 1939), non e stata una
scelta “occasionale” ma voluta, nell’intento di trasmettere,
attraverso il ponte, una correlazione, “un collegamento”,
dove la creativita e I'immaginazione sono le maggiori
componenti di questo mezzo di comunicazione.

“Today on Google’s home page is a special logo for the
139th birthday of Paul Klee” questa la scritta che apparve
sui nostri schermi, a cui fece seguito la spiegazione del
doodle raffigurato; “Today’s Doodle pays homage to his
Rote Briicke (Red Bridge), a 1928 work that transforms the
rooftops and arches of a European city into a pattern of
shapes rendered in contrasting yet harmonious hues.”

[l Doodle rende omaggio a Klee con il suo Ponte Rosso,
un’opera del 1928 che trasforma i tetti e gli archi di una
citta europea in un modello di forme rese in tonalita
contrastanti ma armoniose. “Some will not recognize the
truthfulness of my mirror,” scrive, Klee, nel suo diario . “Let
them remember that | am not here to reflect the surface...
but must penetrate inside. My mirror probes down to the
heart.”

lo, tradurrei cosi il pensiero di Klee:

“Alcuni non riconosceranno la veridicita (realta) del mio
specchio Lascia (loro) che si ricordino che non sono qui
per riflettere (effetto indiretto del riflesso dello specchio) la
superficie ma devo penetrare all’'interno. Il mio speccchio
indaga (esplora, approfondisce) fino al (profondo) del cuore”
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Questo messaggio di unione e connessione (usiamo un
termine di informatica) tra i popoli, attraverso il simbolo
del ponte, e stato trasmesso in almeno 80 paesi; ad
oggi Google conta 109 lingue all’aprile 2021, affinche
il messaggio arrivi ovunque, raggiungendo anche i 12
milioni di persone che vivono nelle regioni autonome del
nordovest della Cina, di lingua Uyghur, la lingua Odia
(Oriya) in Odisha (India), il Tatar, in Siberia e molti altri,
avendo stimato che ci sono almeno 75 milioni di abitanti
nel mondo che parlano lingue minori, ma che sono
collegate ai social.

Noi non siamo Google ma facciamo ricerca. Con Galileo
cerchiamo di diffondere notizie, di scambiare opinioni,
di creare una community attraverso una rete che colleghi
tutte le informazioni sui temi attuali.

Potete scriverci qui: info@esap.it e mandarci i vostri
commenti, le vostre domande, le vostre osservazioni.

Noi siamo la community di Galileo, nel senso pit ampio
del termine, per interessi comuni e che possano servire al
bene della collettivita, migliaia, milioni.

Mi riferisco al tema principale che abbiamo affrontato in
questo numero, allegato 248, della nostra rivista, dedicato
al Mediterraneo ed al ponte sullo Stretto di Messina,
ma non come lo specchio che riflette senza anima una
situazione dolorosa ed imbarazzzante, con la volonta di
non voler unire I'Europa al resto del continente, bensi
con l'intento di  portare benefici alla societa, tramite il
collegamento tra la Calabria, la Sicilia ed il resto della
terra (da “mediterraneus” in mezzo alle terre) attraverso
questa infrastruttura da sempre ricosciuta di fondamentale
importanza per tutto |"indotto e lo sviluppo che ne deriva,
ma mai realizzata.

Ci siamo chiesti il motivo, abbiamo domandato la ragione
di tale ostacolo, sentito il parere di molti, ascoltato i
media, sollecitando, interrogando, diffondendo con tutti i
mezzi a disposizione, quasi ad implorare una risposta, ed
il risultato e stato proprio come quel raggio riflesso che
tornava indietro senza andare in profondita, rimanendo
sulla superficie piatta e lucida, impenetrabile, incoerente
ed irrazionale.

Con questo numero di Galileo abbiamo voluto lasciare
una traccia riassumendo la storia di questo ponte invisibile
che vorrebbe materializzarsi, ed é grazie a tutti voi che
abbiamo realizzato un documento che si occupa di tanti
argomenti legati al Mediterraneo, perché I'Europa € anche
Mediterraneo. Infatti abbiamo accolto con entusiasmo i
contributi dei nostri colleghi che ci hanno arricchito con
il loro punto di vista, dall’ltalia all’Egitto, alla Grecia,
all’Albania, alla Tunisia, alla Germania, alla Gran Bretagna.

Ancora pill da lontano, dalla Crimea, dove una missione
ltalo Russa nel 2019 ha documentato le fortificazioni
genovesi tramite i Progetto Eirene; molti i contributi dei
nostri colleghi ingegneri; ma anche tramite la narrativa,
la fotografia, i ricordi, le esperienze, le emozioni, la
salvaguardia, il paesaggio, |'economia, e tanti altri
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argomenti ricevuti da chiunque abbia conosciuto
e vissuto il Mediterraneo siamo riusciti ad avere
una visione non solo scientifica ma anche
umanistica.

Un viaggio, come quello percorso Erodoto, o da
Posidonio, che ci hanno tramandato le prime
mappe di quello che sarebbe stato denominato
“Mare Nostrum”, la lingua grecanica, fortemente
difesa dall’Unesco perché a rischio estinzione
ed inserita nell” “Atlas of the world languages
in danger” (la trovate sotto la voce “Griko”,
ed ¢ divisa in Calabria e Salento); le usanze
e tradizioni della Sardegna salvaguardate da
Medsea, che, insieme ad altre associazioni si
occupa di biodiversita, con il progetto Maristanis
e molte altre iniziative in programma.

Non e un ponte anche questo? Volendo essere un
po’ surrealista, per tornare a Klee, ed esprimere
quello che é rimasto un sogno, ovvero, il
collegamento sullo Stretto di Messina cito una
frase di Karl Marx *“Trasformare il mondo” disse
, durante la pubblicazione del Manifesto, nel

1848,

“Cambiare la vita” disse Arthur Rimbaud che
conoscea bene il bacino del Mediterraneo;
questo il messaggio del pensiero surrealista
di un filosofo e di un poeta, ai quali voglio
aggiungerne un altro, preso dal testamento
politico di Giuseppe Garibaldi:

“Per pessimo che sia il Governo Italiano-ove
non si presenti I'opportunita di facilmente
rovesciarlo-credo meglio attenersi al gran
concetto di Dante-“ Fare I’ltalia anche col
Diavolo”.

Chi, meglio di lui, ha combattuto per unificare
al Regno d’ltalia il Regno delle Due Sicilie, cosi
chiamato in quanto diviso in due parti proprio
dallo Stretto di Messina ed individuato come
Regno di Sicilia al di la del faro (o ulteriore) e
Regno di Sicilia al di qua del faro (o citeriore),
in riferimento al faro di Messina e quindi
all’omonimo stretto?

Oggi sono scomparse le azioni politiche
nell’intersse  del Paese; i discorsi e la
comunicazione dei leaders la troviamo su fb o
su Twitter,o su altri social, ma quello che vorrei
trasmettere ai nostri lettori € che questo nostro
sogno diventi una realta.Per questo termino con
una poesia di Wislawa Szymborska, premio
Nobel per la letteratura nel 1996 che, durante la
premiazione a Stoccolma disse: “La poesia pud
avere come oggetto qualsiasi cosa, ma “in poesia
non c’é piu nulla di ordinario e normale” .


mailto:info@esap.it
https://it.wikipedia.org/wiki/Faro_di_Messina
https://it.wikipedia.org/wiki/Stretto_di_Messina

La poesia si chiama:
GENTE SUL PONTE

Strano pianeta e strana la gente che lo abita.
Sottostanno al tempo, ma non vogliono
accettarlo.

Hanno modi per esprimere la loro protesta.
Fanno quadretti, ad esempio questo:

A un primo sguardo nulla di particolare.

Si vede uno specchio d’acqua.

Si vede una delle sue sponde.

Si vede una barchetta che s’affatica.

Si vede un ponte sull’acqua e gente sul ponte.

La gente affretta visibilmente il passo
perché da una nuvola scura la pioggia

ha appena cominciato a scrosciare.

Il fatto € che poi non accade nulla.

La nuvola non muta colore né forma.

La pioggia né aumenta né smette.

La barchetta naviga immobile.

La gente sul ponte corre proprio

|& dov’era un attimo prima.

E difficile esimersi qui da un commento.
Il quadretto non é affatto innocente.

Qui il tempo é stato fermato.

Non si & piu tenuto conto delle sue leggi.
Lo si & privato dell’influsso sul corso degli
eventi.

Lo si é ignorato e offeso.

A causa d’un ribelle,

un tale Hiroshige Utagawa

(un essere che del resto

da un pezzo, e come e giusto, & scomparso),
il tempo & inciampato e caduto.

Forse non é che una burla innocua,

uno scherzo della portata di solo qualche
galassia,

tuttavia a ogni buon conto

aggiungiamo quanto segue:

Qui € bon ton

apprezzare molto questo quadretto,
ammirarlo e commuoversene da generazioni.
Per alcuni non basta neanche questo.
Sentono perfino il fruscio della pioggia,
sentono il freddo delle gocce sul collo e sul
dorso,

guardano il ponte e la gente

come se la vedessero se stessi,

in quella stessa corsa che non finisce mai
per una strada senza fine, sempre da
percorrere,

e credono nella loro arroganza

che sia davvero cosi.

Un’ultima considerazione: dopo un viaggio a Tunisi e ad
Hammamet nel 1914, Klee sostenne che grazie alla luce
di quei luoghi, si era impadronito del colore ed inizio a
dipingere utilizzando i toni caldi e armoniosi, proprio per
la luce di quella regione geografica. Scrisse nello stesso
anno: “Questo ¢ il momento piu felice della mia vita....il
colore e io siamo una cosa sola: sono pittore”. Anche Klee,
come noi, amava il Mediterraneo.

55 i s

PAUL KLEE - Landeinwirts, 1914 (St. Germain prés de Tunis -
A l'intérieur des terres).

Patrizia Bernadette Berardi. Architetto, con approfondimenti post
laurea in Urbanistica, svolgo I'attivita sia nel settore pubblico che
privato. Appassionata di arte, ha allestito le mostre dello scultore
Tommaso Gismondi e del pittore Rodolfo Zito a New York. In architettura
ha seguito i concetti di Louis Kahn, Mies van der Rohe, ed Oscar
Niemeyer, condividendone il pensiero che “I’architettura & invenzione.
Il resto é ripetizione e non interessa”. Dal 1983/85 ha vissuto nello
Yemen del Nord, facendo parte della Missione Archeologica del prof.
Alessandro De Maigret. Scrive sull’architettura in genere, sul riuso, sui
cambiamenti, sui dialoghi, esamina ed approfondisce i fenomeni della
realta documentandoli anche attraverso la fotografia.
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Recovery Fund e attraversamento stabile
dello Stretto di Messina per lo sviluppo del
Mezzogiorno

I tre interventi che non possono mancare
nel sistema dei trasporti di Sicilia e Cal-
abria

Riflessioni e Proposte dei Professori di Co-
struzione di Strade, Ferrovie e Aeroporti e di
Trasporti delle Universita delle due Regioni:
Gaetano Bosurgi (Universita di Messina),
Salvatore Damiano Cafiso (Universita di Cata-
nia),

Anna Grana (Universita di Palermo), Massimo
Di Gangi (Universita di Messina),

Demetrio C. Festa (fuori ruolo, Universita del-
la Calabria),

Matteo Ignaccolo (Universita di Catania),
Francesco Russo (Universita Mediterranea di
Reggio Calabria),

Giovanni Tesoriere (Universita Kore di Enna)

Le scelte che saranno effettuate nel Piano Nazionale Ripresa
e Resilienza (PNRR) saranno determinanti al fine di superare
gli effetti devastanti determinati dalla pandemia da COVID-19
sul tessuto economico e sociale del nostro Paese, e al contem-
po rappresentano anche un’occasione irripetibile di rilancio. Il
Mezzogiorno, per le sue debolezze, era stato gia inserito dalla
Commissione Europea nelle aree a ritardo di sviluppo prima del-
la pandemia e, dunque, delle risorse Next Generation. Tuttavia,
le prime stesure del Piano di riparto delle risorse straordinarie
del Next Generation fund, al di la di qualche dichiarazione, di-
mostrano, nei fatti, una generale disattenzione ai problemi del
quest’area, nonostante i parametri stabiliti dall’Europa per cui
sono stati impegnati 209 miliardi di risorse proprio “grazie” alla
presenza del Mezzogiorno.

In genere, il problema dei trasporti in Sicilia e Calabria si sintetiz-
za con il dilemma della costruzione dell’attraversamento stabile
dello Stretto di Messina, che diventa il focus di ogni discussio-
ne. Chiaramente, si tratta di un intervento strategico nella logica
della connessione di rete tra la Sicilia e il resto della Penisola.
Tuttavia, occorre fare analisi pitt complessive per pianificare il
rilancio del Mezzogiorno e venir fuori dal sillogismo nefasto “
senza Ponte non occorrono importanti altre infrastrutture e, non
avendo infrastrutture la realizzazione del Ponte & poco utile”
o peggio dalla ideologicizzazzione / politicizzazione di questa
importante infrastruttura.

Le situazioni paradossali nel sistema dei trasporti di Sicilia e Ca-
labria, gia presenti prima della pandemia, riguardanti il traspor-
to su gomma, ferroviario e marittimo, si sono acuite negli ulti-
mi anni. Basti pensare al non completamento storico degli assi
stradali principali e la totale assenza di un programma di breve
tempo di trasformazione in autostrade intelligenti, alla mancata
pianificazione del trasporto ferroviario, con lavori imponenti di
costruzione su nuovi tracciati utilizzando tuttavia le caratteristi-
che tecniche delle linee tradizionali o adattando linee storiche
e, infine, a un sistema portuale e, in particolare, ai due grandi
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porti di Calabria e Sicilia che, pur trattandosi del pri-
mo porto container del Paese (Gioia Tauro) e del se-
condo porto industriale (Augusta Santa Panagia), non
ricevono alcun intervento significativo con le risorse
del PNRR.

A partire da queste considerazioni, i docenti ordinari
dei settori di Strade, Ferrovie ed Aeroporti (ICAR/04)
e Trasporti (ICAR/05) delle Universita siciliane e ca-
labresi, denunciando |'assenza di una progettualita
di rilievo per i territori al di sotto del 41° parallelo
(quello che passa per Napoli a Bari) ritengono che
debbano essere inseriti nel PNRR almeno tre grandi
interventi che hanno la caratteristica di realizzabilita
entro il 2030 e riguardano la rete TEN-T, cosi come
definita dai regolamenti del 2013. In sintesi, si propo-
ne: per il sistema autostradale, il completamento dei
segmenti che, di fatto, ne limitano I'interconnessione
e una profonda opera di manutenzione straordinaria
dell’esistente, da trasformare in un sistema intelligen-
te (Smart Road tipo 1) in grado di abilitare trasporti
cooperativi (C-ITS), mobilita automatizzata e con-
nessa (CCAM), mobilita come servizio (MaaS) e or-
ganizzazione della logistica (SoL); per il sistema fer-
roviario principale, la realizzazione di infrastrutture
con caratteristiche di alta velocita (300 km/h), alme-
no subito in tratte significative, al fine di connettere
Reggio/Villa a Roma in 3 ore e le tre citta metropoli-
tane siciliane in 1,5 ore, puntando all’obiettivo stra-
tegico di un collegamento Palermo-Roma in meno
di 5 ore in presenza dell’auspicato attraversamento
stabile, come nel caso di Torino-Roma, e utilizzan-
do nell'immediato navi ro-ro ferroviarie per ridurre
i tempi dell’attraversamento e permettere il passag-
gio dei treni Freccia ed ltalo; per il sistema portuale,
a partire dai due grandi porti commerciali di Gioia
Tauro e Augusta, il potenziamento delle infrastrut-
ture fisiche lato mare e lato terra, reso pienamente
agibile dal punto di vista ambientale, interconnesso
con un unico Port Community System, utilizzando i
pill avanzati sistemi intelligenti, integrato con le Zone
Economiche Speciali.

Le proposte dettagliate nel documento redatto dai do-
centi garantiscono la conformita del PNRR italiano
da una parte al Next Generation EU e ai connessi
PON e, dall’altra, alle grandi reti TEN-T nelle regio-
ni del profondo Sud, cosi come alle indicazioni di
Agenda 2030. Si ritiene dunque che siano necessa-
ri interventi per il miglioramento delle infrastrutture
stradali, ferroviarie e portuali delle due regioni che,
insieme all’attraversamento stabile sullo Stretto, po-
tranno determinare importanti ricadute sulla mobilita
e sulla economia delle aree del Sud.e



Le Sfide

Il Ponte sullo Stretto di Messina
per un nuovo Rinascimento Medi-
terraneo

Enzo Siviero

Africa come passato

The worst thing that colonialism did was to cloud our
view of our past.

Barack Obama, Dreams from My Father: A Story of
Race and Inheritance

el 1871 le note di Aida celebravano I'apertura

del canale di Suez, trionfo della tecnica portato
a compimento grazie alla tenacia di un diplomatico
francese e di un ingegnere italiano. Aperto a tutte
le nazioni, il taglio dell’istmo fu I'apoteosi della
rivoluzione industriale europea e la realizzazione di
un sogno che perdurava da secoli, ma fu anche un
sogno “mercantile” che incentivo lo sfruttamento di
quel continente e in una certa misura fu il compiersi
del volere dell’Homo mercator — che di rado se non
mai é grato a Dio — e la motivazione per il sempre
vigile Homo lupus teso a scatenare faide e guerre
sempre piu distruttive in nome della fede e di una
pace che resta sempre negata. Capitalismo sfrenato
e colonialismo sono I’humus su cui prosperano gli
eterni cavalieri dell’Apocalisse: Pestilenza, Morte,
Guerra e Carestia... e da cui le popolazioni africane,
rese edotte del benessere degli altri continenti per
mezzo del ponte virtuale di internet, oggi migrano
in massa alla ricerca di un nuovo Eldorado, creando
uno tsunami politico che sta allarmando e mettendo
in aperto conflitto razziale i popoli europei. |
respingimento non risolvera la tragedia di questa
colonizzazione inversa. Il pontificare, nel senso della
costruzione di ponti fisici e di conoscenza reciproca,
resta la sola via di salvamento per quelle genti
martoriate da guerre non pili “innocentemente” tribali
ma fomentate da ras locali corrotti e manipolati dalle
superpotenze. Salvezza anche per i popoli occidentali
che stanno scivolando nel baratro dell’ignoranza
della storia, dell’egoismo sfrenato e dell’odio razziale
autodistruttivo. Se edotte delle ricchezze materiali
e immateriali che la “giovane” Africa possiede le
nuove generazioni che oggi sciamano confusamente
potrebbero conoscere un riscatto politico, culturale
ed economico. Molte sono le organizzazioni di
professionisti, una per tutte la Nigerian Society of
Engineers, che si stanno diffondendo capillarmente
e che operano con ben strutturate interazioni per
elevare gli standard professionali e le pratiche etiche
dei giovani africani. Il tempo sara galantuomo?

Africa come futuro

In Nigeria, financial services, telecoms, and
entertainment have driven growth more than oil.
Oscar Onyema, CEO of the Nigerian Stock Exchange

Viene da chiedersi quale sarebbe oggi il sottofondo musicale per
I'inaugurazione del Ponte di Messina o di TUNelT, acrostico di
connessione tra Tunisia e Italia ovvero tra I'Africa del presente
futuro e I'Europa del passato presente. La realizzazione di TUNelT
potrebbe rappresentare il passaggio naturale, si spera incruento e
libero dalle insidie del colonialismo moderno, dell’Africa futura
verso la vecchia ma sempre attraente Europa, in una visione
avveniristica paragonabile ai grandi trafori ottocenteschi e ai
"ponti d’acqua" di Panama e Suez.

Mediterraneo come passato

All that concerns the Mediterranean is of the deepest interest to
civilized man, for the history of its progress is the history of the
development of the world.

Edward Forbes, The Natural History of the European Seas

Sul Mediterraneo mercanti e marinai di tre continenti hanno
scritto in buona misura la storia della civilta. Storia di scambi
pacifici e lotte cruente dettate dall’esigenza congenita in homo
sapiens di creare modelli d’universo che diano significato alla sua
esistenza... e al tempo stesso opulenza ai suoi ministri e moneta
alla sua borsa, anche opprimendo e torturando chi non condivide
il proprio modello. Per Fernand Braudel, il Mediterraneo non é
solo lo specchio d’acqua ma un’area territoriale che si estende
anche al di la della fascia costiera. Mediterraneo era il mare
nostrum, il nostro mare, dove con nostro ci si riferiva alla Roma
oltre i confini del Senatus Populus Quirites Romani. La funzione
di crocevia dei movimenti marittimi internazionali ha costituito
per lungo tempo la fortuna e la ricchezza dell’intera area,
agendo di riflesso anche come elemento di collegamento e di
coesione all’interno di tutto il territorio. Con la scoperta delle
rotte atlantiche nel XVI secolo la centralita del Mar Mediterraneo
é tramontata, il sistema dei trasporti si & spostato a nord-ovest
e le nazioni dell’Europa atlantica sono diventate, per circa tre
secoli, le protagoniste principali della storia moderna. L’Africa
e il Medio Oriente hanno vissuto il periodo coloniale e il ruolo
della penisola italiana, parcellizzata, & divenuto marginale. Il
diffondersi della “rivoluzione industriale” dalla Gran Bretagna al
resto del mondo ha permesso la realizzazione di grandi opere di
connessione internazionale e nuove vie di comunicazione. Tra
questi il canale di Suez — di recente raddoppiato — e i trafori delle
Alpi, che hanno definito, un secolo fa, nuovi scenari, cambiando
la dinamica dei trasporti e connettendo le nazioni con sfide di
alta ingegneria che hanno visto protagonisti i tecnici italiani in
termini di abilita progettuale e costruttiva.

Mediterraneo come futuro

Aid should shift to investment. This will help countries stand on
their own
Jacob Zuma, President of South Africa

Oggi le relazioni territoriali mondiali sono profondamente
cambiate e la continuita tra la Sicilia e la penisola offerta dal
progetto del ponte sullo Stretto, dall’adeguamento del sistema
ferroviario-stradale e dalla sua interconnessione ai porti adriatici,
ionici e tirrenici diventano fondamentali. All’interno della grande
rete di vie di collegamento commerciale tra Pechino e Citta del
Capo prevista dalla New Silk Road (Belt and Road Initiative), per la
quale la Cina ha stanziato investimenti di trilioni di dollari in Asia
e in Africa — quale autodifesa verso |’espansionismo a est della

2 30 e Galileo 248 e Settembre-Ottobre-Novembre-Dicembre 2020



politica economica americana —, il Sud d’Italia potrebbe avere un
ruolo fondamentale di smart-crossing. Dei corridoi longitudinali
confluenti su Algeri e su Tripoli sono stati individuati e una
parte della rete infrastrutturale africana é stata realizzata grazie
ai finanziamenti internazionali che si spera saranno in grado di
attivare un processo sia realizzativo sia di ammodernamento
che tenga in considerazione il contesto ambientale, sociale,
antropologico e paesaggistico delle aree attraversate. Questo
sistema infrastrutturale, a tuttoggi frammentario e senza
collegamenti permanenti con il resto d’Europa, quando sara
completato e interconnesso dovra misurarsi con il traffico di
persone e merci da e verso I'Europa, cosa questa che é doloroso
sottolineare non & ancora efficacemente realizzato neppure
nel sud della nostra penisola. Un collegamento rapido dal sud
dell’ltalia al Nord europeo farebbe del nostro paese la cerniera
di congiunzione tra Asia e Africa. In caso contrario € piu che
realistico prevedere che la Nuova Via della Seta si diramera
verso il nord e che il Mediterraneo diventera un mero transito per
le navi che da Suez andranno verso porti attrezzati ed efficienti
quali quello di Rotterdam: una transito delle merci da nord a
sud che gravera pesantemente sul commercio italiano. Va da sé
che in questo quadro e urgente incentivare la portualita italiana
esistente, potenziandola velocemente e rinnovando il sistema
ferroviario sia nella dorsale adriatica sia in quella tirrenica e
ritorna impellente la necessita di portare a compimento il ponte
sullo Stretto di Messina e sviluppare le infrastrutture delle nostre
regioni del Sud che permangono il tallone d’Achille del paese.

Sul Ponte di Messina ... sventola la bandiera bianca
Un po’ di storia all’italiana

Nel maggio del 2010 centinaia di persone si accalcavano nella
sala conferenze dell'Hotel Excelsior di Catania. Il progetto del
Ponte di Messina veniva descritto dai protagonisti come mai
era successo in precedenza. L'Ordine degli ingegneri di Catania
aveva invitato numerosi ospiti illustri tra cui Man-Chun Tang,
ingegnere civile e businessman americano appena insignito
dallo luav di Venezia della laurea HC in Architettura, il danese
Klaus Ostenfeld gia presidente della IABSE e tutti gli attori di
questa affascinante avventura “pontificale”: dai primi soggetti
coinvolti dalla Societa Stretto di Messina, fino ai protagonisti
che a vario titolo avevano portato il progetto alla fase definitiva
capitanati dal General Contractor Eurolink. Interventi puntuali
precisi inequivocabili capaci di convincere anche i pil riottosi
(purché privi di ideologie preconcette). Si! Il Ponte si puo fare...
si dovra fare... si fara. Mario Ciaccia intervenuto per gli aspetti
finanziari azzarda un commento che si rivelera ahime fondato:
gli investitori temono la legislazione italiana farraginosa e la
magistratura amministrativa lenta. Tutto sembra tuttavia pronto
per il rush finale. Il progetto & definitivo pressoché ultimato,
i prescritti pareri in via di acquisizione, la cantierizzazione
gia pianificata, le procedure di esproprio gia avviate, i piani
finanziari quasi ultimati.

La macchina sembra inarrestabile. Anche |'utopia delle torri
abitate sembra attuabile sia pure in tempi successivi ma di
sicuro interesse economico per le sue potenzialita. Qualcuno
azzarda: ormai il Ponte non lo ferma piu nessuno! Tutti o quasi i
presenti plaudono all’iniziativa che ha il fascino del pionierismo
avventuroso di un Firth of Forth, di un Garabit di Eiffel o ancora
del ponte di Brooklyn, del Golden Gate.

La “grande illusione” dell’'unita del meridione sembra ormai a
portata di mano!

Nessuno dei presenti poteva sapere che la Legge 221/12, del
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1° marzo del 2013 avrebbe consentito al governo
in carica di cancellare i contratti in essere senza
valutarne seriamente le conseguenze politiche ed
economiche. Una decisione politica, mal celata
dalla motivazione di mancanza di fondi (duecento
milioni all'anno per dieci anni non poteva essere il
vero problema) rappresentd un’ennesima rovinosa
caduta di immagine a livello internazionale: I'ltalia
ancora una volta si dimostrava un Paese che non
mantiene i patti (e alla fine non fare il Ponte potrebbe
costare piu che il farlo: si parla di un miliardo di euro
di sole penali). A nulla erano valsi gli studi tecnico
economici (ignorati dai media e quindi dall’opinione
pubblica) né le valutazioni sugli effetti dell’indotto la
cui sola fiscalita diretta avrebbe ampiamente ripagato
il finanziamento pubblico. La codardia politica aveva
prevalso sul progresso.

Ma i sogni non muoiono

«Nulla finisce mai in tempi certi in Italia, tranne le
partite di calcio».
Indro Montanelli

I sogni non muoiono né all’alba né mai e nuovi progetti
crescono e si moltiplicano (ma si attueranno?). Se
I"atteggiamento internazionale privilegera lo sviluppo
verso il nord Europa piti dinamico e attrezzato &
verosimile che i traffici commerciali internazionali
in futuro escludano I'ltalia. In tale contesto, per
evitare il rischio di essere emarginati nel sistema
degli scambi intercontinentali ¢ di fondamentale
importanza portare ad attuazione i progetti in
essere di collegamenti permanenti Italia-Africa-
Asia. TUNelT e GRALBelT, con Tunisia terminale
dell’Africa, Italia terminale europeo e snodo del
sistema  Albania-Grecia-Turchia come terminali
dell’Asia rappresentano una prospettiva di sviluppo
per I'ltalia e non solo del Sud. L’ipotesi di TUNelT, un
progetto proposto dall’ENEA alcuni anni fa in forma
di tunnel viene ora rivisitato in chiave piu attuale
con una successione di ponti sospesi, analoghi a
quello di Messina, e isole artificiali, collegamento
permanente tra Sicilia (Mazara del Vallo) e Tunisia
(Capo Bon) coprirebbe 140 km circa con un sistema
di opere progettate con criteri paesaggistici oltre che
tecnico-funzionali, realizzando terminali di approdo
in Italia e in Tunisia. Numerose organizzazioni quali
CNI (Consiglio Nazionale Ingegneri Italiani), EAMC
(Engineering Associations of Mediterranean Countries)
PAM (Parliamentary Assembly of the Mediterranean)
e Terna Spa hanno dimostrato notevole interesse per
questa ipotesi che é stata ed e oggetto di convegni
e pubblicazioni internazionali. Il progetto € inoltre
in fase di studio anche con il coinvolgimento di
numerose Universita e Istituzioni mediterranee, prime
fra tutte EAMC e RMEI (Réseau Méditerranéen des
Ecoles d’Ingénieurs). Non vi & dubbio che TUNelT e
GRALBelT sarebbero forieri di scambi, acquisizioni e
trasmissione di tratti culturali avversi ai muri daziali
e di stampo razzista che si vedono innalzare in molte
parti del mondo laddove il concetto di confine fisico,
economico e culturale si sente minacciato. Il dare



forma e codificare un percorso inconsueto rispetto ai
modi di concepire I'ltalia — che perderebbe la sua
connotazione geografica di penisola e acquisterebbe
quella di regione centrale tra due continenti — non
sembra neppure essere favorito dagli ultimi eventi
politici dettati evidente arroccamento nazionalistico,
che fanno prevedere rispetto all’aumento del PIL
dell’1.5% registrato nel 2017 una diminuzione dello
stesso all’1.3% nel 2018, con conseguente fuga degli
investitori internazionali. La necessita che il nostro
Paese dimostri la capacita di cogliere |'occasione
di avere un ruolo centrale nel Mediterraneo non e
evidentemente ritenuta una priorita e i governi che si
sono succeduti sembrano operare nella presunzione
che gli eventi esterni non riguardino I'ltalia. Se non
saremo capaci in tempi brevi di capire cio che succede
oltre le nostre coste e reagire con politiche adeguate
le conseguenze saranno gravi e ci troveremo a dover
gestire I’'emergenza generalizzata tipica di un Paese
vassallo sedentario, disconnesso e periferico. e
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Vega e Altair

Patrizia Bernadette Berardi

Inars-el-tair, ovvero, la costellazione dell’Aquila volante,

secondo gli Arabi, era da attribuirsi ad una leggenda cinese,
ove due giovani amanti, impersonati dalla costellazione
dell’Aquila e dalla costellazione della Lira, erano separati dal
fiume della via Lattea.
Nonostante I'immensa distanza tra “una sponda e I'altra”, i due
ragazzi riuscivano ad incontrarsi una volta I'anno, quando le
gazze si disponevano in modo tale da formare un ponte sul
fiume celeste affinché si riunissero.
Purtroppo, questa circostanza, non ¢ attuabile per il ponte
sullo stretto di Messina, che é diventato anch’esso leggenda, un
obiettivo irraggiungibile.
La storia dell’attraversamento dello Stretto ci rimanda al 251
a.C., come narrato da Plinio il Vecchio, che racconta della
realizzazione di un ponte di barche richiesto dal console Cecilio
Metello, per far transitare i soldati durante la prima guerra punica;
quello che fu considerato un elemento fondamentale per unire
le due sponde, ai tempi dei romani, viene, oggi, discreditato,
riguardo al ponte di Messina, come dimostrano le circostanze,
in successione.
Il primo incarico sulla fattibilita del ponte fu affidato al maggior
progettista di strutture in ferro, che brevettdo un ponte militare
portatile istantaneo, ripreso, poi, da Eiffel, ing. Alfredo Cottrau,
nel 1866; ma solo nel 1883 fu affrontato uno studio per un ponte
sospeso, a cinque campate, da un team delle ferrovie.
Una serie di iniziative si susseguirono fino al 1952, anno nel
quale I"ACAI diede incarico all’ing. David B. Steinman per il
progetto del ponte sospeso, per il quale Steinman rappresentava
uno dei maggiori esperti in questo campo, avendo lavorato con
Gustav Lindenthal nella costruzione del Hell’s Gate Bridge, e
realizzato opere come il Mackinac bridge, ed, il meno noto,
Grand Meére bridge in Québec, nel 1929, che rappresenta il
primo ponte sospeso nel Nord America.
Il progetto di Steinman fu ripreso nel 1955 dalla Regione Sicilia,
che richiese uno studio geofisico dello stretto, dalla sponde
ai fondali, alla Fondazione Lerici del Politecnico di Milano;
sempre nello stesso anno fu creato il Gruppo Ponte Messina
s.p.a.,, costituito dalla Fiat, ltalcementi, Finsider, Italstrade e
Pirelli, per la fattibilita del collegamento stabile tra la Calabria
e la Sicilia, gruppo che rimase in essere fino al 1981, anno nel
quale fu costituita la societa concessionaria Stretto di Messina
s.p.a., in liquidazione dal 2013.
Nel 1969 fu indetto un “Concorso internazionale di idee” dal
Ministero dei Lavori Pubblici (D.M. 134 del 12.05.1969), con le
indicazioni progettuali del ponte da realizzarsi per un transito su
due binari ferroviari e sei corsie per il traffico veicolare; al bando
parteciparono esperti da tutto il mondo con 125 gruppi italiani,
8 gruppi americani, 3 gruppi costituiti dagli inglesi, 3 gruppi dai
francesi 1 gruppo tedesco, 1 gruppo svedese, 1 gruppo argentino
ed 1 gruppo somalo, per un totale di 143 progetti.
Furono scelti dodici progetti, dei quali 6 premi ex aequo per
i primi 6 classificatisi al primo posto e 6 premi ex aequo per i
progetti classificatisi al secondo posto.
Nei gruppi premiati al primo posto abbiamo il Gruppo Lambertini,
con l'ing. Fabrizio De Miranda, che presentarono la soluzione
del ponte strallato a tre campate (540m./1300m./540), il Gruppo
Musmeci, con il progetto del ponte a campata unica di 3000 m.,
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il Gruppo Ponte Messina s.p.a. con un ponte sospeso
a tre campate, altri.., mentre, tra i vincitori ex aequo
del secondo posto troviamo lo Studio Nervi con il
ponte sospeso a campata unica, di 2700 m., con le
due pile a ridosso delle sponde, ed il gruppo Samona,
con un ponte sospeso a quattro campate.

Dei dodici progetti premiati, otto riguardavano la
soluzione del ponte sospeso, uno il ponte strallato, uno
il tunnel a mezz’acqua, uno la galleria sotterranea, ed
uno il tunnel incassato in diga sottomarina.

In pratica, a seguito del Concorso indetto, ben 143
soluzioni furono presentate nel 1969, e di queste,
ne furono scelte 12, delle quali, otto per il “suspended
bridge”, anche a campata unica.

Tralasciando le ulteriori ipotesi dell’attraversamento
mediante la creazione di un istmo artificiale tra
Ganzirri e Punta Pezzo, come gia realizzato in Italia
per l'istmo di Sant’Antioco, lungo 4 km, ed anche in
California ed in Europa (Scozia, Germania,),l'ipotesi
di un tunnel sommerso, di un ponte a sostegno
idrostatico, di un ponte zattera, e molti altri,
nel luglio 1978, durante il Convegno sul tema
“L’attraversamento dello stretto di Messina e la sua
fattibilitd” fu presentato un progetto a campata unica
di 3.300 metri, dal Gruppo Ponte Messina s.p.a.,
ove, gli studi effettuati negli anni successivi per la
sua realizzazione, definirono, nel 2003, il progetto
preliminare utilizzato per rispondere alla gara
d’appalto, vinta dalla Associazione Temporanea di
Imprese Eurolink S.C. p. A: nella quale la Impregilo,
capofila, deteneva il 45%, firmando, il 27 marzo
2006, il contratto per la sua realizzazione.

Il Corriere della Sera, del 14 gennaio 2003, riporta
la notizia dell’approvazione del progetto preliminare,
da parte della societa Stretto di Messina, con l'inizio
dei lavori nel 2005 ed apertura al traffico nel 2011,
prevedendo otto anni per la sua costruzione.

Insieme al progetto si autorizzava anche l'iter per
la valutazione di impatto ambientale ed al piano di
locazione urbanistica, oltre all’invio agli enti preposti:
regioni, Ministero Ambiente e Ministero Infrastrutture,
Ferrovie, Anas, per le eventuali “osservazioni” da
presentarsi entro i 90 giorni successivi; solo dopo
aver esaurito tutto l'iter, la Societa Stretto di Messina
avrebbe potuto bandire la gara d’appalto. (www.
corriere.it).

Si dava anche notizia che, per la realizzazione del
ponte non era previsto |'utilizzo di contributi a fondo
perduto da parte dello Stato, in quanto la societa
aveva deliberato la copertura del 60% del fabbisogno
finanziario.

L'iter fu “frenato” da cause “sconosciute”, su
proposta dell’allora Governo di annullare il contratto,
riconoscendo alla Impregilo S.p.a., il pagamento di
una penale di oltre 500 milioni di euro.

Ad oggi, invece, tramite alcuni passaggi, accorpamenti
e modifiche societarie, gli studi, i progetti e la gara
d’appalto, risultano, tutt’ora validi.

Nel 2009, il nuovo Governo si impegnava a realizzare
il ponte sullo stretto, con inizio nel 2010, trattandosi
di un’opera fondamentale per il collegamento con
la rete ferroviaria TEN-T, rete trans europea in fase
finale di realizzazione, ed alla rete AV-AC, nonché
I’asse con ferroviario Salerno — Palermo; infatti, nel




dicembre 2009 furono intrapresi alcuni cantieri per
la deviazione della rete ferroviaria in prossimita di
Cannitello.

L'importanza di tale infrastruttura, facente parte
del Corridoio “Berlino- Palermo” approvato dal
Parlamento Europeo nell’anno 2004, fu oggetto del
convegno nel comune di Varapodio, in Calabria,
dell’11 gennaio 2010, con la partecipazione del
Ministro Altero Matteoli (Infrastrutture e Trasporti),
dell’ANAS, e della Societa Stretto di Messina.

Il progetto definitivo, costituito da 8.000 (ottomila)
elaborati, relativi sia al ponte sullo stretto che ai
raccordi autostradali e ferroviari per una lunghezza
di circa 40 km, fu consegnato dalla Eurolink alla
societa Stretto di Messina nel dicembre 2010 ed
era comprensivo non solo delle fermate ferroviarie
intermedie nella tratta Reggio- Messina, ma anche
di tutti i dispositivi ed accorgimenti in materia di
antisismica per le opere a terra, per il quale fu chiesta
la consulenza dell’arch. Daniel Libeskind .
Nonostante il ponte sullo stretto non fu riconosciuto
dalla UE, nel 2011, tra le opere da includersi tra le
infrastrutture da realizzarsi con i fondi europei, fu
dichiarato dal Ministro Matteoli che le somme per
la sua realizzazione erano state inserite nel piano
finanziario del governo (ottobre 2011).

Il costo delle opere, previsto in 6,3 miliardi di euro fu
determinato in 8,5 miliardi per le richieste pervenute
dagli Enti locali.

La Camera dei Deputati invece, il 27 ottobre
2011 approvo la mozione di soppressione dei
finanziamenti per la realizzazione del ponte sullo
Stretto di Messina, mentre, il 28 ottobre, giorno
successivo al diniego, la maggioranza sostenne
la fattibilita dell’opera, in quanto linfrastruttura
era solo parzialmente finanziata da fondi pubblici,
contemplando, anche, la partecipazione di fondi
privati, ove, la China Investment Corporation (CIC)
, il 3 novembre 2012, si propose disponibile a
finanziare la totale infrastruttura.

Facendo un passo indietro voglio anche ricordare che
Corrado Cini, ministro dell’Ambiente, il 30 settembre
2012 dichiaro:” non esiste I'intenzione di riaprire le
procedure per il ponte sullo Stretto di Messina, anzi, al
contrario, il governo vuole chiudere il prima possibile
le procedure aperte anni fa dai precedenti governi...”
Dichiarazione incomprensibile in quanto, poco
prima, con parere ny 872 del 17 febbraio 2012,
espresso ai sensi dell’art. 183 del D.L.gs 163/2006, il
Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territori e
del Mare, tramite la Commissione Tecnica di verifica
dell'impatto ambientale —VIA e VAS, esprimeva
“parere positivo “sulla compatibilita ambientale
delle opere di collegamento del Ponte sullo
stretto di Messina, con la linea Battipaglia t
Reggio Calabria di cui al progetto ltalferr s.p.a. ,
trasmesso il 29.03.2011.”

Comunque, il governo Monti, il 10 ottobre 2012,
stanzio 300 milioni di euro per il pagamento delle
penali per la mancata realizzazione del ponte,
mentre, il successivo 31 ottobre, delibero una proroga
di due anni, al fine di una ulteriore verifica della sua
fattibilita; & evidente la mancanza di coerenza nello
svolgimento dell’iter amministrativo e politico, che

va avanti da anni.

La societa Stretto di Messina s.p.a. fu messa in liquidazione il 15
aprile 2013 per la mancata firma di un ulteriore atto aggiuntivo
da stipularsi a seguito della legge 221/12, legge che prevedeva il
pagamento all’Eurolink del 10% dell'importo come indennizzo
di quanto contrattualmente stipulato, stimato in circa 45 milioni
di euro.

Nel settembre 2016 fu riproposto, da Matteo Renzi, il
collegamento stabile tra la Calabria e la Sicilia ma, neanche la
creazione di 100.000 posti di lavoro previsti, riusci a far partire
il progetto, ormai, cinquantenario, dalla data del Concorso
internazionale di idee del 1969.

La fattibilita del ponte fu nuovamente presentata, potendo
rientrare nel programma delle infrastrutture del Governo; nel
precedente mese di marzo, infatti, Fernando Rizzo, illustrava i
vantaggi che ne potevano derivare dalla sua costruzione, citando
i collegamenti all’AV sull’asse Milano-Roma, i collegamenti
diretti dei porti e delle merci provenienti dal canale di Suez,
I'incremento dei posti di lavoro, I'abolizione dell’isolamento
al continente, lo sviluppo delle infrastrutture ferroviarie, I’area
metropolitana di Messina, Villa San Giovanni, Reggio Calabria
sul modello di Buda-Pest o New York-Brooklyn, I'impatto e lo
sviluppo turistico che avrebbe avuto il ponte con la campata
unica piu lunga al mondo; almeno 6 i miliardi da investire nel
territorio di Messina e molto altro (www.messinamagazine.it del
31.03.2016).

[l tema della “Produttivita del sud, reti logistiche ed infrastrutturali”
fu ampiamente discusso ed esaminato nella conferenza del
18 giugno 2020, che vide relatori il nostro Direttore ing. Enzo
Siviero, il prof. Michele Limosani, il prof. Giuseppe Muscolino,
I'avv. Fernando Rizzo e ling. Giovanni Mollica, dei quali
pubblichiamo i vari interventi pervenuti.

Ad oggi, dopo I'annuncio di Giuseppe Conte del 5 giugno
2020, sulle valutazioni per il collegamento tramite il Ponte sullo
Stretto di Messina, il 15 luglio fu chiesto da 20 deputati del PD
di garantire I’attraversamento stabile attraverso la realizzazione
di una “struttura idonea”, utilizzando i fondi del Recovery Fund.
A parte questo “mind bending”, gia la risoluzione presentata
circa una astratta “struttura idonea”, vuol dire che, si riparte da
un’idea priva di corrispondenza con la realta oggettiva e con i
dati concreti gia prodotti e che, proprio la cecita e la mancanza
di volonta per questa infrastruttura, con tale meccanismo rende
ciechi di fronte all’evidenza.

Ma...dov’¢ il problema?

Se partiamo dalla prima ipotesi del 1883 per il progetto di un
ponte sospeso, affidato ad un gruppo di ingegneri delle ferrovie,
sono passati ben 137 anni.

In Europa, e nel mondo, i ponti realizzati fin da data antecedente
al 1883 sono davvero molti, anche con una pluralita di interventi
e di attraversamenti affiancati, in quanto necessari.

In Scozia, il Forth Road Bridge, ponte sospeso, fu inaugurato nel
1964 in affiancamento al Forth Rail Bridge, ponte ferroviario,
del 1890.

Accanto a questi due ponti & stato realizzato I’adiacente
Queensferry Crossing, aperto nell’agosto 2017, per il traffico
veicolare, riservando il trasporto pubblico sul Forth Road bridge.
L’attraversamento sul Firth of Forth € attuabile anche attraverso il
Clackmannanshire bridge, inaugurato nel 2008, e dal Kincardine
bridge, bellissimo ponte realizzato tra il 1932 e il 1936,
completato circa 30 anni prima del Forth Road bridge.
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Fig. 1 - Forth Bridge, Forth Road Bridge, Queensferry Crossing
Scozia (Uk).

Fig. 2 - Kinkardine Bridge Scozia ( Uk)

Altro esempio di ponti affiancati si trova negli Stati Uniti, a
Pittsburgh, con “The Three Sisters”, le “Tre Sorelle”, ponti
sospesi in acciaio realizzati tra il 1924 ed il 1928, per
attraversare il fiume Allegheny.

| progetti, realizzati a cura dei dipendenti del Dipartimento dei
Lavori Pubblici, ingg. Wilkerson e Covell, e arch. Roush, furono
modificati a seguito del giudizio (negativo) della Metropolitan
Art Commission che richiese la realizzazione di ponti sospesi
e non a travatura reticolare, soluzione ulteriormente modificata
per il ridotto spazio a disposizione, decidendo, in alternativa la
soluzione di ponti sospesi autoportanti.

| tre ponti, originariamente denominati The Sixth street bridge,
The Seventh street bridge e The Ninth street bridge, dal nome
delle strade che confluivano su di essi, furono, successivamente,
dedicati a Roberto Clemente nel 1998, ad Andy Warhol nel 2005
e a Rachel Carson nel 2006 e rappresentano il primo esempio
di ponti sospesi autoportanti (cantilever-erected suspension
bridges), realizzati negli Stati Uniti, con catene eyebar.

In particolare, il ponte della Sixth street, fu progettato dall’ing.
John Augustus Roebling, nel 1859, che si stabili in Pennsylvania
nel 1831, nella contea di Butler, e che realizzo, nel 1883, il
ponte di Brooklyn, attraversando |’East River.

Il ponte sospeso della Sixth street e stato considerato
dall’American Institute of Steel Construction “The Most Beautiful
Steel Bridge of 1928”
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Fig. 3 - Three Sisters Bridge - Pittsburg Pennsylvania

Nel 1826 termind la costruzione iniziata nel
1819, del “Pont Grog y Bort”, in gallese, ovvero
il “Ponte sospeso sul Menai” UK, per consentire
I"attraversamento dello stretto del Menai e collegare
il Galles con l'isola di Anglesey, ove |'unico mezzo
di comunicazione era rappresentato dai traghetti.

Il ponte, di luce 176 metri,, fu progettato da Thomas
Telford, con 16 catene di sospensione costituite da
935 barre in ferro forgiato, oggi in acciaio ed e stato
candidato presso I’Unesco.

A poca distanza, nel 1846, inizid la costruzione
del Britannia bridge, ponte tubolare in ferro per il
trasporto ferroviario, poi sostituito, nel 1972, con un
ponte ad arco reticolare a due livelli per il traffico sia
ferroviario che stradale.

Fig. 4 - Pont Grog Y Borth (Manai Bridge) Anglesey
(Uk)
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Fig. 5 - Sketch Of The Manai Bridge By T. Telford

Senza andare oltre, i ponti citati in precedenza,
risalgono agli inizi dell’800, e sono ancora in uso.
Con un salto nel tempo, passiamo dal 1826 al 1998,
anno nel quale é stato inaugurato il Ponte sospeso
sullo stretto di Akashi, in Giappone, con una
lunghezza totale di 3.911 metri e campata principale
di 1.991 metri.

Realizzato in soli 10 anni, ha resistito al terremoto
di Kobe, nel 1995, di intensita, 6,8 scala Richter con
I'epicentro nella faglia dello stretto di Akashi.

Il costo per la realizzazione del ponte é di circa 3,6
miliardi di dollari al 1998.

Grazie alle nuove tecnologie si possono agevolmente
superare criticita e difficolta, come, ad esempio, il
Ponte di Crimea, Krymskij Most, con una lunghezza
di 18,1 km, sullo stretto di Kerc, o il Sutong Yangtze
River bridge, e altri, in costruzione, come il Changtai
Yangtze River Bridge, con fine lavori stimata per
il 2024, o il Cannakale 1915, considerato il ponte
sospeso pitl lungo al mondo, che colleghera I'Europa
all’Asia nel 2022, superando il record del Akashi
Kaikyo bridge di ben 32 metri.

Progettato dalla COWI, sara realizzato in soli 5 anni;
la sua costruzione ha avuto inizio il 18 marzo 2017 e
terminera il 18 marzo del 2022.
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Fig. 7 - Rendering e progetto Cannakale Bridge 1915, Turchia

Ma progetti ben piu ambiziosi si stanno sviluppando per superare
lunghezze di decine di kilometri e collegare territori poco conosciuti,
nel mondo.

In Nuova Zelanda é in corso uno studio per collegare la North Island
alla South Island attraverso lo stretto di Cook, che collega il Tasman
Sea a nord- ovest con I'Oceano Pacifico.

La distanza piti breve tra le due isole & di circa 22 km anche se sono
state proposte soluzioni alternative con percorsi pit lunghi.

La difficolta principale & dovuta alle forti correnti marine ed allo
sfalsamento tra una sponda e I'altra, fenomeno che si verifica circa
due volte al giorno ed in senso antiorario; ovvero, se sul lato Oceano
Pacifico abbiamo I'alta marea, sul lato opposto si verifichera la bassa
marea e viceversa.

Questo fenomeno ¢ da attribuirsi alla principale componente della
marea lunare M2, la differenza della quota tra le due maree provoca
correnti fino a 2,5 metri /secondo, pari a circa 5 nodi, nello stretto.
Lo stesso dicasi per I'ondata di marea che scorre, per circa 6 ore in
un senso, e poi nel senso inverso, con picchi maggiori.

L’attuale amministrazione converge per il collegamento tramite
un ponte che ridurrebbe in modo drastico I'attraversamento, ora
possibile solo con le compagnie di traghetti per una durata di circa 3
ore, oltre al forte ritorno economico dovuto al trasporto delle merci,
al turismo, e all’occupazione.

Tra le soluzioni indicate, non sempre il percorso piu breve puo
essere ottimale, come indicato dalle immagini allegate, perché
anche il collegamento tra le due citta di Wellingtont e Picton, pud
avere la sua convenienza.

Chaotianmen Bndge
(China, 2004-09)

Sydney Harbour Bridge
(A afia, 1923-32)

- — - -

ania, 103-05) g Rialto Bridge (taly,1588-91)& Tower Bridae (Enaland,1886-94) @ Forth Bridge (Scotland, 1882-90)

Fig. 6 - Comparison: Akashi Bridge And Others Main Bridges
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Fig. 8 - Soluzione 1 - attraversamento da Cape Terawhiti alla
penisola di Picton

Fig. 9 - Soluzione 2 - attraversamento da Cape Terawhiti a Ara-
paoa Island 22 km

Fig. 10 - Soluzione 3 - collegamento Wellington- Pincton 64 km

Lo studio per Iattraversamento dello Stretto di Cook é svolto
anche da ingegneri italiani, che, ci auguriamo di poter accogliere
sulla nostra rivista.

Ed infine, I’attraversamento dello Stretto di Bering, oltre 100 km
per collegare la penisola di Ciukci, in Russia, alla penisola di
Seward, negli Stati Uniti.

In pratica si tratta di un collegamento stradale e ferroviario tra
I’Asia e I’America ove Russia, Cina, Canada e Stati Uniti sono
coinvolte in questo investimento finanziario che comporterebbe
enormi vantaggi all’economia globale, anche per le risorse del
sottosuolo della Siberia e dell’Alaska.

Le criticita dovute al clima, che puo raggiungere anche -60° C, la
sismicita dei luoghi, la presenza di iceberg per un lungo periodo
dell’anno, fenomeno insidioso che sta richiedendo lunghe ed
approfondite verifiche, il vento ed altri fattori atmosferici anche
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se meno rilevanti, non hanno fermato l'idea della
realizzazione del ponte piti lungo del mondo, proprio
per collegare “il mondo”, con il nome di “Trans
Eurasian Belt” ( TERP), o uno degli altri nomi proposti
come “International Peace Bridge” dal nome della
corporation dell’'ing. Tung — Yen Lin, “The Bridge
Intercontinental Pace”, o “Eurasia America Transport
Link”.

Fig. 10 - Collegamento dello Stretto di Bering

A questo punto c’é da chiedersi il motivo della
mancata realizzazione del ponte sullo stretto di
Messina, per una lunghezza, ridicola, di poco piu di
3 km, quando sono allo studio progetti di altra entita,
in termini di criticita, insidie, territori, una sorta di
marginalizzazione della Sicilia dal resto del mondo.
E non voglio sentir dire che il progetto del Ponte di
Messina e, ad oggi, un’idea visionaria e non attuabile:
nel 1908 I'ing. Joseph Strauss che realizzo il Golden
Gate Bridge, presento proprio il progetto di un ponte
ferroviario per |'attraversamento dello stretto di Bering
come tesi di laurea. Il sogno di Strauss di collegare
Vega e Altair sta per essere realizzato, il nostro, ben
pili attuabile no.e



Progetto Ponte sullo Stretto di
Messina

Comunicato stampa n. 2/2020
Resoconto

Succesvamente ripreso, in parte, da Milano
Finanza del 14 Luglio 2020

Carlo Lo Re

Si é svolto presso la sede dell’Universita eCampus di Catania,
il convegno “Il Ponte di Messina rilancio necessario per il
decollo del Sud”, frutto della sinergia organizzativa di Universita
eCampus, Confindustria Catania, Ordine degli ingegneri di
Catania, Fondazione dell’Ordine degli ingegneri di Catania,
Consulta degli Ordini degli Ingegneri di Sicilia, Federazione
degli Ordini degli ingegneri della Calabria, Archimed, Ordine
degli architetti di Catania, Fondazione dell’Ordine degli architetti
di Catania e Collegio dei geometri e dei geometri laureati di
Catania.

Durante i saluti istituzionali, il sindaco di Catania, Salvo Pogliese,
ha sottolineato «la grandissima valenza economica dell’opera
per tutta la regione e per il Sud Italia, non solo per gli anni della
costruzione, che, va da sé, vedrebbero un boom occupazionale
senza precedenti, ma per le epoche a venire. La verita e che, in
un momento cosi singolare della storia come I"attuale, dobbiamo
tornare a sognare».

Nella successiva tavola rotonda, Salvo Ando, gia ministro della
Difesa e attualmente presidente di Odimed, I'Osservatorio
per i diritti umani nel Mediterraneo, ha evidenziato come «il
Ponte sullo Stretto, una volta realizzato, sarebbe il simbolo di
una certo consistente inversione di tendenza nei rapporti fra il
Nord e il Sud del Paese. L’'emergenza dovuta alla Pandemia, ha
dimostrato, se mai ve ne fosse stato bisogno, che c¢’é una grande
tendenza alla diseguaglianza in ltalia. E questo & il nostro vero
grande problema odierno, il problema che urge risolvere direi
prima di ogni altro».

Dal canto suo, Francesco Attaguile, gia sindaco di Catania e a
lungo rappresentante della Sicilia presso le Istituzioni dell’'Unione
Europea, intervenendo come presidente del Gruppo europeo di
cooperazione territoriale fra le isole mediterranee, ha indicato
«la necessita di guardare in un’ottica europea la questione dello
sviluppo del Mezzogiorno d’ltalia, determinante per la ripartenza
dell'ltalia e dell’Europa. Venendo meno I’asse atlantico che
dominava il mondo, spostatisi a Sud i motori dell’economia
globale divenuta policentrica, le regioni meridionali dell’UE
assumono un ruolo nuovo e centrale nei rapporti con quei
poli e con linterscambio che attraversa il Mediterraneo. Le
infrastrutture logistiche, a partire dal ponte e da ferrovie veloci,
sono il presupposto per costruire questo orizzonte, insieme
alla consapevolezza delle classi dirigenti locali, troppo spesso
prigioniere di visioni clientelari. Ecco perché occorre una forte
spinta dal basso per ribaltare la visione che impedisce questo
riposizionamento».

Luigi Bosco, ingegnere strutturista, gia assessore ai Lavori
pubblici del Comune di Catania e della Regione Siciliana, dopo
aver precisato che «oggi parlare di tunnel (opzione al ponte
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recentemente introdotta nel dibattito) &€ un modo politico di dire
no senza pronunziare la parola no», ha evidenziato «i molti
temi, ognuno dei quali singolarmente sufficiente ad affermare
la necessita della realizzazione del ponte: la possibilita di
avere l'alta velocita anche in Sicilia; la possibilita di captare
gli ingenti flussi commerciali che attraversano il Mediterraneo;
il potenziamento dello sviluppo agricolo e di quello turistico,
con il ponte ulteriore attrattore (stile Tour Eiffel o Golden
Gate); la possibilita di lavoro reale per la sua realizzazione;
il rilancio delllimmagine e della identita siciliana nel mondo.
Viceversa, gli oppositori parlano di zona sismica e pericolo
vento, di sostenibilita ambientale, di precedenza da accordare
alle infrastrutture locali, di pericolo di infiltrazioni mafiose nel
business. Sono tutti argomenti facilmente confutabili. Mi limito
solo al problema terremoti: tutti gli ingegneri che si occupano
di dinamica delle strutture sanno bene che un elemento ad alto
periodo di vibrazione sente pochissimo I'effetto dei terremoti.
Per le restanti osservazioni, sono tutte a mio avviso altrettanto
facilmente confutabili, anche perché nascono da ignoranza o
prevenzionex.

Per Giovanni Mollica, ingegnere esperto di trasporti, «i corridoi
sono ovunque collettori di flussi mercantili generatori di
ricchezza. Ora, ogni Paese deve crescere e contribuire a far
crescere equilibratamente I'insieme. Nel Mediterraneo passa
il 19% dei traffici mercantili mondiali. Parte va al Pireo, parte
prosegue per Spagna e Mare del Nord. Purtroppo, la mancanza
di una rete logistica impedisce alla Sicilia e all’ltalia di occupare
un ruolo economico e geostrategico. Diciamo che ottusi calcoli
localistici hanno indotto i governi a guardare solo verso Nord.
Una visione che ha tolto peso politico ed economico all’ltalia
intera, creando un vuoto nella strategia europear.

Antonio Pogliese, dottore commercialista, nonché presidente
del Centro di documentazione, ricerca e studi sulla cultura
dei rischi, ha invece puntato |'attenzione sul grave problema
dei costi di attraversamento dello Stretto: «Calcoli alla mano,
sarebbe possibile concludere che il Ponte di Messina, ai fini
della logistica e dei trasporti, non sarebbe utile, in quanto il
sistema di trasporto integrato gommato/mare & al momento piu
conveniente. Tale analisi meramente “mercantile” non é pero
del tutto da condividere, intanto perché non tiene conto del
problema dei prodotti velocemente deperibili. In ogni caso,
non si pud dimenticare che la Sicilia in generale e Catania in
particolare, dopo le significative crisi che si sono verificate nel
corso del 2019 con il fallimento di alcune importanti aziende e
la conseguente perdita di circa 3.000 posti di lavoro e nel corso
del 2020 con la pandemia Covid-19, hanno poche possibilita di
sviluppo e poche scelte fra modelli possibili: turismo, logistica e
trasporti, anche nella prospettiva che I'allargamento del Canale
di Suez faccia diventare la Sicilia e Catania una alternativa alla
cosiddetta Via della Seta. Non c’e altro. In tale disegno, assume
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un notevole valore I'implementazione del porto di
Catania e della perimetrazione dello stesso e del retro
porto con le zone economiche speciali».

Per Enzo Siviero, ingegnere e archistar di fama
internazionale, rettore dell’Universita eCampus,
«serve assolutamente cambiare prospettiva al Sistema
Paese. Il mio slogan per il Ponte é: se non ora, quando?
I soldi vi sono, il progetto pure! In cinque anni I'opera
é transitabile e le ricadute territoriali sarebbero
enormi. Che cosa serve? Innanzitutto non attendersi
nulla da Roma. Sono le due regioni direttamente
interessate che devono fare fronte comune. Ricordo
come la maggioranza della popolazione delle due
regioni lo vuole. E I'Europa pure. | tentennamenti
porteranno al nulla, sia chiaro, ora o mai pit. Non
dimentichiamo che lo stop ai lavori - gia iniziati! -
avvenne per uno dispositivo di legge che ha inoltre
generato un contenzioso di 800 milioni di euro, oltre
al danno di immagine, visto che I'ltalia, anche grazie
alla pessima gestione di questa vicenda, non ¢ pit
considerata affidabile dagli investitori stranieri».

Carlo Lo Re. Giornalista di MILANO Finanza



Above or Below
this is the question

Cezary M Bednarski

ABSTRACT

The subject of bridges and bridge de-
sign is amply covered in literature and
research. It is less so as far as tunnels are
concerned, and what is there is almost
exclusively engineering biased, while a
stigma of perception is attached to the
idea of tunnels, especially non-vehicu-
lar ones. This article sets out to offer a
glimpse into situations where a decision
had to be made as to whether a bridge or
a tunnel was the most appropriate solu-
tion to a crossing. Cases presented relate
to situations where the decision went
in favour of a tunnel. These include the
proposed Waitemata Harbour cross-
ing, the Channel Tunnel, Fehmarn Belt
Fixed Link, the proposed tunnel linking
the Isle of Wight with the UK mainland.
It also offers a provocative comparison
between la Habana and Sydney, with a
tunnel in La Habana port and a bridge
in Sydney. The authoris proposed gar-
den tunnel between Canary Wharf and
Rotherhithe in London serves as the cat-
alyst for this article.

1. INTRODUCTION

aving experienced first-hand the bridge versus tunnel dilem-

ma, | am presently embarking on academic studies with my
subject covering bridges and tunnels, taking psychology, sociol-
ogy, symbolism, design, economics, environmental and tech-
nical aspects. Among aimed-for outcomes is a tool, which will
help decision makers to rationally and holistically argue whether
a bridge, or a tunnel, is the most appropriate means of crossing
whatever they need to cross. Locations where such dilemmas
were grappled with will be identified, and decision-making pro-
cesses, and multifaceted outcomes of such decisions analysed.
The research document is aimed to offer more than repeating
exercises performed by consultants on those projects, not least
because it will be based on studying the outcomes, not only ini-
tial parameters.
Most of the examples here involve large vehicular tunnels. An-
ti-tunnel lobbies frequently claim that a tunnel would be costlier
in terms of capital cost, and incur higher lifetime ownership cost
than a bridge. This however is not always the case. When we
look at non-vehicular tunnels, we have the psychological and
image stigma attached to the idea of a tunnel. They are seen as
dark, airless and less glamorous and evocative than a bridge.

2. TUNNELLING £ GLOBAL PERSPECTIVE AND HISTORY

The total length of tunnels currently in use would get us to well
over half the earth’s circumference along the Equator, under-
ground. According to data for 2017 - China had 15,285 km of
tunnels, Japan 4,026 km, Norway 1338 km, Italy 900 km. Most
of these tunnels cross under elevated obstacles, like mountains,
where the dilemma of a bridge or tunnel did not arise. However,
it does show that the tunnelling technology is well established
and not only safe but also highly predictable in cost terms.
Looking back, we find that the first ever tunnel under a river was
built in London under the Thames. It was opened on 25 March
1843, to paying public. The construction of this 1300-foot tunnel
did not go well. In fact, it was undertaken against the prevailing
wisdom of the day that tunnelling under rivers was not possible.
In 1828 it was flooded, and six workers drowned. It was Marc Is-
ambard Brunel and Thomas Cochrane who at that stage stepped
in and rescued the project. Having observed how ship worm Te-
redo Navalis drills into wood they devised a new method for
safely building tunnels under rivers.

The oldest surviving tunnel is also in the UK, in the village of
Fritchley in Derbyshire. It dates back to 1793 and was designed
by Benjamin Outram to enable a tram to pass under a road junc-
tion. It was in active use till 1933. It is now a Scheduled National
Monument.

But, what about mining. All mines that are not open-cast involve
tunnelling, be it that they are not open for public use or transit
as such. The world’s oldest mine, the Ngwenya mine in Swazi-
land where red ochre was extracted from haematite, dates back
to 41-43 thousand years ago. It is a UNESCO World Heritage
Site. | could not find data as to whether the early mining there
involved any tunnelling. However, tin mining in Cornwall, UK,
dating back to 16th century, was carried out using underground
tunnels.

We then have the metro (underground) public transport lines in
cities, totalling thousands of kilometres of tunnels, with stations
ambiance ranging from the hewn rocky irregular of Stockholm,
to the palatial of communist Moscow.
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Fig. 2 - Fritchley-Tunnel-North-Portal

Fig. 4 -Moscow-metro (3)
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3. LA HABANA v. SYDNEY

La Habana has one of the finest ports in the world.
A port, which has not been cut off from the sea by a
bridge. God bless the engineers who decided that to
get across the green waters of the narrow mouth of
Bahia de La Habana a tunnel was a better solution
than a bridge. The 733 meter-long Tunel de la Bahia
was built between 1957 and 1958 by the French
company Societé des Grand Travaux de Marseille.
The excavation work was carried out by Perforadora
Panamericana, a Cuban company owned by Cuban
engineers Gerardo and Fernando Pérez Puelles. The
tunnel begins at the Paseo de Prado in la Habana Vie-
ja and goes down 12m below the solid ground level.
The tension of mutual longing and care between Cas-
tillo de los Tres Reyes del Morro on the north east
side of the water course, and the city to the south
west would have been lost were there a bridge built
there. And, Malecon — the gently curving seafront
lung of Havana, star of books and films on Cuba and
Cubans, with its parades of buildings, which in the
summer light up just catching the warm wester sun
under the watchful eye of the Morro castle — would
not be Malecon were there a bridge there. In Havana
one realises how much Sydney lost with the construc-
tion of its famous arch bridge. It obstructs the natural
flow of energy, like a contraceptive preventing the
sea from a free and natural intercourse with the bay
and land. Imagine the setting for the Sydney Opera
House were there no bridge there but a tunnel.

P, - o Fas

Fig. 5 - Sydney Harbour

Fig. 7 - La Habana port



4. ROTHERHITHE TO CANARY WHARF
CROSSING, LONDON

4. 1. A bridge option

In October 2016 Sadiq Khan, the then London mayor,
announced that a new cycling and pedestrian bridge
would be built to connect Rotherhithe and Canary
Wharf. It was to be opened in 2020, usefully during
Mr Khan’s term in the office. The structure proposed
would have been the largest pedestrian and cycling
bridge in the world.

There were two main arguments for creating this link.
One was to relieve pressure on the Jubilee line (Lon-
don underground (metro)) between Canada Water and
Canary Wharf. The other was the fact that while work
places were on the north east of the Thames, residen-
tial accommodation was more plentiful and affordable
across the river. It was to be, by and large, a home-to-
work-and-back link.

The TfL (Transport for London) team formed to deliver
the project did not start work until early 2017 and so
was working under time pressure. This led to a situa-
tion where a bridge project was being developed be-
fore other crossing options were fully tested.

In August 2017 | was asked by TfL to join a Design Re-
view Panel for the Rotherhithe Crossing project, being
set up by Urban Design London. On 26 March 2018
| resigned from the panel as | was unable to convince
TfL that the issue was not what bridge it should be,
but if a bridge was the right answer in the first place.
The idea of a double bascule bridge, which with the
navigation channel 150m wide, and vertical clearance
of over 15m at all points, would have been by far the
largest bascule bridge in the world, and it could not
really work as designed. The more | learned about the
TfL bridge idea, the more | became convinced that a
bridge was the worse option for the task. In fact, most,
if not all, of the advisory panel members shared this
view. TfL did not make a robust cost and functionality
case for a bridge. A bridge there did not make func-
tional sense as it would not have offered 24-hour un-
interrupted use, being closed to users for ship passages
and during high winds in this very exposed location.
In urban terms it would need massive ramps on both
sides to arrive at the deck level required to ensure high
permanent clearance. A long list of shortcomings in-
cluded also technical, like thermal expansion of the
75m - 80 m long bascule arms, wind flatter etc. The
rational path would have been to first establish desir-
ability of the crossing and build up volume of traffic.
This could have been done quickly and cheaply via a
more rational and frequent ferry service. Then the final
option could be defined.

TfL originally estimated that the bridge would cost be-
tween £120 million and £180 million to build, and
£2.4 million a year to run. Like the Tower Bridge it
would need to be staffed round the clock. Other es-
timates were closer to £200 million to build. It was
reported that privately some TfL officers did not dis-
pute that the build cost could go as high as £400 mil-
lion. The original estimated cost of the shorter, fixed
and simpler so called ‘Garden Bridge’ in London was
£60 million and ended up being forecast at over £200
million. On 21 June 2019 BBC reported that plans for
Rotherhithe bridge were dropped by TfL due to ris-
ing costs, with the final costs that could come above
£600m.

It would appear that as of February 2019, TfL has spent £9.9 mil-
lion on the project and TfL budget suggested that another £8 mil-
lion were to be spent that year, even before planning permission
was sought. Following the so-called ‘Garden Bridge’ debacle,
which cost £43 million of public money, including £24 million
from TfL, before it collapsed in ignominy, one might have hopped
that lessons would have been learned. But it does not seem so, and
the perpetrator of the gross waste of public money on the so-called
‘Garden Bridge’, Boris Johnson, is still walking free.

What pushed me to resign from the panel was a comment that
‘the mayor would not be opening a tunnel’ that | had from the
TfL. After I left the panel, | resolved to pursue the idea of a tunnel,
one that any mayor would aspire to open. | was convinced that in
economic terms it would be more costly to build and maintain a
very large mechanical bridge, than the world’s most glorious tun-
nel, with travellators, a linear garden etc. That would be open for
use 24/7 all year around and would not be navigation or weather
dependant. Considering that there are very few non-vehicular tun-
nels here was an opportunity to create a unique experience, that
would challenge the preconceived ideas as to what a pedestrian/
cycle tunnel might be like.

Fig. 9 - Rotherhithe bridge (A)
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https://tfl.gov.uk/corporate/about-tfl/how-we-work/planning-for-the-future/rotherhithe-canary-wharf-crossing
https://tfl.gov.uk/corporate/about-tfl/how-we-work/planning-for-the-future/rotherhithe-canary-wharf-crossing
https://consultations.tfl.gov.uk/rivercrossings/rotherhithe-canarywharf/user_uploads/r2cw---background-to-consultation-report.pdf
https://consultations.tfl.gov.uk/rivercrossings/rotherhithe-canarywharf/user_uploads/r2cw---background-to-consultation-report.pdf
https://consultations.tfl.gov.uk/rivercrossings/rotherhithe-canarywharf/user_uploads/r2cw---background-to-consultation-report.pdf
https://data.london.gov.uk/dataset/isle-of-dogs-and-south-poplar-oapf

4.2. A garden tunnel

Tunnel engineering is a narrow specialism. Friends at Arup rec-
ommended professor Colin Eddie, the UK’s most prominent tun-
nelling expert. With Prof Eddie we set out to develop, and cost,
a concept for a triple bore, pedestrian and cycle garden tunnel
some 380m long. It has been costed at some £353m, tunnelling,
fitout and risk at £18m included. This is some 42% less than
the TFL estimate for the proposed bridge, and with 100% better
all-weather all-day-and-night functionality. We are very confi-
dent about the accuracy our costing as we had the support of
a Japanese tunnel boring machine (TBM) manufacturer, and in
2019 Prof Eddie was commissioned by Highways England and
Transport for the North to produce budget prices for all their
major tunnel projects, and to benchmark these against tunnels
around the world. Prof Eddie speaks regularly at National Con-
ferences about the inefficient manner in which major infrastruc-
ture is procured and executed in the UK. This has resulted, for
example, in major cost over-runs on Crossrail, Tideway and pro-
jected overspend on HS2. “This is not an issue related to the cost
predictability of tunnelling projects, but the manner in which
major infrastructure projects are procured and managed in the
UK” he said.

4.2.1 Engineering

Tunnel boring will be carried out using a triple headed TBM. To
launch, drive and remove the massive TBM a circular D-wall
shaft 40m in diameter will be needed at both ends of the tunnel.
After the tunnel has been bored and the TMB removed, these
shafts will be used to create conical cycle ramps at both ends,
with twin lift cores at their centres, and left-over cavities so cre-
ated used to house technical plantrooms needed for the tunnel
operation. The horizontal radius of the tunnel is circa 600m and
the vertical radius is around 5000m. The horizontal curve helps
to visually conceal the length of the tunnel as only a relatively
short section of it will be seen by its users from any point. The
vertical radius is needed to pass under the lowest point of the
Thames bed with adequate soil cover above, at the same time
keeping the depth of the access shafts, and so the length of the
cycle ramps, to a minimum. The tunnel diameter will be 8.3m
each for each bore, with an overlap.

B Fig. 10- Rripple
bore machine
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4.2.2 Access

At both ends of the tunnel access will be provided
via ramps and twin large lifts set in ‘craters’ left after
the TBM has been removed. The cycle ramps will run
on the outer perimeter of the craters along a conical
pathway, so that cyclists have a full view of the cycle
path in front of them.

The final location of the craters will be agreed with
the Port of London Authority and other relevant bod-
ies. The advantage of tunnels over bridges is the fact
that they do not need to start and terminate at the
edge of a water obstruction and can carry on to the
most suitable point of entry. The access ‘craters’ will
be weather protected by way of glass canopies, al-
lowing day light int the craters, and carrying UPV
panels.

Fig. 12 - Crater Section (CB)

4.2.3 Functionality

The tunnel will be open to public at all times. One
cross section zone carries cycle lanes, the opposite
side — travellators, in both directions, and there are
paved walking areas in all three cross sections zones
of the tunnel.

The central zone is given to a linear garden with a
stream.

Fig. 13 - Garden tunnel cross section (CB)
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Fig. 11 - Long sec-
tion rotherhithe
(CB)
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Fig. 21 - Nancy Holt

Fig. 23 - Nancy Holt

10. DISCUSSION AND CONCLUSIONS

The decision whether a bridge or a tunnel is the appropriate
solution for a crossing is almost always based on cost analysis.
Yet capital expenditure is only a once in the life of a crossing
event. The realised structure then results in environmental, so-
cial, psychological, symbolic, political and other outcomes and
costs. Would thus it not be more rational to move the initial
analysis away from the capital cost, and first analyse other costs
and benefits?

The third Bosporus crossing is a bridge. The Yavuz Sultan Selim
bridge carries rail and road over the Bosporus Strait to the north
of two existing suspension bridges in Istanbul. It is an engineer-
ing masterpiece by T ingénierie and the late Jean-Francois Klein,
who sadly died of cancer in 2018, soon after the bridge was
completed. The bridge is a component of the Northern Marmara
Motorway project and numerous studies showed how environ-
mentally damaging this whole project was. Reportedly some 2
million trees were cut down to make way for the bridge and
Turkish environmental organisations, and the Green Party of
Turkey, tried to stop the construction. Maybe a tunnel would
have been a more appropriate solution. | am not aware if any
such studies were carried out and would welcome comments
from those in the know.

The link between the Isle of Wight and mainland UK is to be a
tunnel and there are two main reasons for this — ship and sailboat
navigation on the Solent and environmental protection areas on
the mainland, under which a tunnel can cross causing no harm.e
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Fig. 24 - Yavus Sultan Selim bridge
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Le stanze di Ercole

Finalmente sappiamo che non realizzando
il Ponte si produce un grave danno all’E-
rario

Ercole Incalza
Bolg del 10 Novembre 2020

Spesso dimentichiamo che chi vive in un’isola dispone di due
soli “gradi di liberta” per quanto concerne la possibilita di
raggiungere, partendo da un qualsiasi punto dell’isola, un luogo
del Paese o della Unione Europea, cioé la modalita di trasporto
marittima e quella aerea e chi non vive nell’isola ma vuole rag-
giugerla dispone anche di due soli gradi di liberta. Questa che
sembra una definizione banale denuncia, a mio avviso, da sola
quanto possa pesare la “insularita”.

Nel 2003 quando, nel Gruppo presieduto da Karel Van Miert
e composto da un rappresentante delegato da ogni Paese della
Unione Europea, cominciammo a identificare i Corridoi portan-
ti dell’intero assetto comunitario, Corridoi che avrebbero dato
vita al sistema delle Reti TEN — T, ricordo che ci soffermammo
a lungo proprio sul Corridoio 1 (Berlino — Palermo). E, come ho
ricordato piti volte, la realizzazione di un collegamento stabile
tra la Sicilia ed i continente diventava condizione obbligata per
la incisivita e la validita funzionale dell’intero Corridoio; infatti
grazie alla limitata distanza tra continente ed isola il progetto del
ponte regalava non solo all’ltalia ma alla intera Unione Europea
la possibilita di annullare la serie di negativita posseduta da una
delle isole fondamentali, con i suoi 5 milioni di abitanti, della va-
sta famiglia delle isole dell’intero sistema comunitario (362 isole
con piu di 50 abitanti e con un valore globale di 17,7 milioni di
abitanti).

Effettuammo anche, con 'aiuto della Banca Europea degli Inve-
stimenti (BEI) che sovraintendeva ai lavori del gruppo, una serie
di approfondimenti relativi al PIL posseduto dall’isola in assenza
di un collegamento stabile e al PIL invece in presenza di una simi-
le infrastruttura: questi approfondimenti motivarono ampiamente
la urgenza di portare a termine, in tempi certi, la realizzazione
di un collegamento stabile perché, con una sistematicita annua-
le, avremmo compromesso una crescita del PIL della Regione
di oltre il 30% e la cosa piu grave fu, sempre nel 2003, la presa
di coscienza del dato davvero preoccupante relativo al PIL pro
capite: a quella data il PIL pro capite in Sicilia era pari a 16.000
euro quando la soglia media dei Paesi della Unione Europea era
di 31.000 euro e quella media delle isole, sempre della Unione
Europea, era di 22.000 euro.

Oggi i vari organismi competenti della Regione Sicilia con il sup-
porto della Societa Prometeia hanno effettuato un interessante
studio mirato ad individuare proprio “i costi della insularita”.
Da tale lavoro pregevole € emerso che I'insularita & in primo luo-
go un fattore limitante delle opportunita di crescita, nella misura
in cui iproduce ritardi di sviluppo sociale ed economico
e fa degli isolani cittadini con diritti ridotti e affievoliti ri-
spetto ai cittadini della terraferma. Si pensi solo alliannoso
problema dei trasporti, che fa lievitare i prezzi dei servi-
zi. Essere uniisola sconta uno svantaggio naturale che non
mette in condizioni di pari opportunita con gli altri abitanti
della penisolaT. Di fronte a questo tema, a livello europeo &
possibile registrare una certa vivacita del dibattito. La stessa Com-
missione Europea, sempre secondo tale ricerca, considera, infatti,
le Regioni insulari meritevoli di azioni e politiche per recupera-
re tali divari in coerenza con gli obiettivi della Politica di Coe-
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sione, nel cui ambito, si & tenuto ampiamente conto
nel riparto delle risorse finanziarie delle Politiche di
Coesione e dei fondi FAS per i cicli di programma-
zione 2007-2013 e 2014-2020, al fine di incremen-
tare le risorse assegnate alla Sicilia e alla Sardegna
per “compensare” la loro particolare condizione. In
termini generali, si ricorda nella ricerca, sono state
ad esempio selezionate le dimensioni sottostanti allo
svantaggio derivante dallo stato di isola, rispetto alle
quali e possibile identificare alcune precipue caratte-
ristiche che rendono possibile una diversa lettura del
territorio quali in particolare I'isolamento e distanza
geografica, la limitata dimensione dei mercati insula-
ri, la difficolta del trasporto stradale insulare, I'impatto
della mono-specializzazione dell’economia insulare,
la vulnerabilita economica, la mancanza d’attrattivita
per la manodopera e per le imprese, I'accesso limitato
alle tecnologie di informazione e di comunicazione.

All'interno delle unita selezionate si registra una for-
te variabilita rispetto ai livelli della ricchezza come é
possibile osservare nella figura 1, che riporta il Pil pro
capite di alcune Isole europee. Dalla figura si evince,
che il PIL pro capite delle isole del Nord Europa prese
in esame é superiore al livello della media UE e anche
del PIL medio pro capite delle 362 Isole europee. Di
contro, le Isole del Sud Europa hanno un PIL pro capi-
te di molto inferiore sia alla media UE, sia alla media
delle 362 Isole.

Fig. 1- Pil pro capite di alcune isole enropes — Anno 2018

Medhia UE € 31,047

Fonte: elaborazion su dau Eurostat

| principali dati macroscopici evidenziano questi di-
vari, mostrando nel 2018 per la Sicilia un prodotto
interno lordo pro capite paria a 17.721 euro che la
colloca in penultima posizione tra le Regioni italiane
(seguita dalla sola Calabria), risultando distante dalla
media del Mezzogiorno per un valore pari a 1.266
euro. Nello stesso anno, il tasso di disoccupazione in
Sicilia é stato pari al 21,5 per cento, distanziando di
circa 3 punti percentuali il valore medio del Mezzo-
giorno (18,4 per cento) e duplicando il valore medio
dell’ltalia (10,6 per cento). | redattori dello studio
hanno scelto di seguire due differenti percorsi meto-
dologici riassumibili nei seguenti approcci:

- stimare con un modello econometrico, attraverso
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Il collegamento stabile tra la Sicilia ed il
Continente, abbiamo finalmente una cer-
tezza su cio che non si fara nel Mezzogior-
no nel prossimo quinquennio

Ercole Incalza

Blog del 25 Agosto 2020

iporto quanto detto dal professor Giulio Ballio, ex rettore del

Politecnico di Milano, in una intervista rilasciata al quotidia-
no Il Foglio del 12 agosto in merito alla possibilita di realizzare
il collegamento stabile tra la Sicilia e il continente con un tun-
nel subalveo. In particolare Ballio precisa che “Tra il ‘90 e il
‘96 si vagliarono quattro differenti progetti e quello del tunnel
fu il primo ad essere scartato”. Ballio ha presieduto il comitato
scientifico della societa Stretto di Messina. “Il tunnel, sottolinea
Ballio, venne scartato sia per questioni di sicurezza dato
che attraverserebbe una faglia sismica attiva e tra le piu pe-
ricolose d’Europa, sia per motivi tecnici; la galleria infatti
andrebbe scavata a circa 200 metri sotto il livello del mare
e per arrivare si dovrebbero creare delle rampe graduali
evitando che la pendenza eccessiva renda impossibile il
traffico ferroviario, insomma per avere tre chilometri appe-
na di tunnel bisognerebbe scavarne cinquanta” e ancora “il
Comitato scientifico (formato da vere eccellenze nazionali ed
internazionali) lavoro assiduamente per vagliare il progetto
vincitore del ponte esaminando 10.000 tavole; due anni di
approfondimenti collegiali per dare via libera al progetto
che ora potrebbe essere subito cantierato. Con il tunnel si
dovrebbe ripartire da capo”.

Devo essere onesto leggendo queste precisazioni sento un senso
di vergogna perché immagino cio che diranno i colleghi tecnici
di altri Paesi in merito alle “masturbazioni mentali” che ogni
tanto il nostro Paese produce. Intanto la crassa ignoranza di chi
compara il collegamento tra la Sicilia ed il continente a quella
gia realizzata tra la Francia e I'Inghilterra o quello da realizzare
come il tunnel del Fehmarn Belt (un tunnel di 18 chilometri
progettato per unire |'isola danese di Lolland con l'isola tedesca
di Fehmarn, quest'ultima gia unita con un ponte alla terraferma
tedesca). In fondo sono tunnel che collegano due Stati non due
realta caratterizzate da ambiti urbani che vedono nel collega-
mento realizzarsi una nuova citta dello Stretto. Ambiti urbani
che danno vita ad una realta metropolitana che in Sicilia aggrega
oltre alle due grandi aree urbane di Messina e Catania gli altri in-
sediamenti di Acireale, Acitrezza, Acicastello, Barcellona Pozzo
di Gotto e Milazzo, mentre in Calabria aggrega Reggio Calabria
e Villa San Giovanni. Ora pero questo comportamento € subito
interpretato da chi sa bene che, all’interno della compagine di
Governo, alberga uno schieramento, quello del Movimento 5
Stelle, che non credo possa permettersi il lusso di inserire nel suo
album delle figuracce, nel suo album dei fallimenti delle proprie
linee strategiche annunciate e non attuate, anche quella della re-
alizzazione del ponte o, in generale, dell’attraversamento stabile
dello Stretto; a tale proposito non possiamo sottovalutare la tra-
sparenza encomiabile e la coerenza di Federica Dieni, deputata
grillina puro sangue di Reggio Calabria, che ha subito precisato:
“il nostro & un No secco al tunnel come al ponte e che la
posizione del M5S non cambia per le dichiarazioni di un
viceministro”.

Adesso pero c’é un fatto nuovo che, forse per motivi di incapaci-
ta nella lettura delle leggi emanate, il Governo ha sottovalutato,
mi riferisco a quanto previsto nel Decreto Legge Semplificazione
sia dall’articolo 6 che dall’articolo 22; in particolare I’articolo 6
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prevede la istituzione di un Collegio consultivo pres-
so ogni stazione appaltante e il comma 3 di tale arti-
colo precisa:

“Nell'adozione delle proprie determinazioni, collegio con-
sultivo puo operare anche in videoconferenza o con qualsiasi
altro collegamento da remoto e puo procedere ad audizioni in-
formali delle parti per favorire nella risoluzione delle contro-
versie o delle dispute tecnic e eventualmente insorte, la scelta
della migliore soluzione per accelerare esecuzione dell'Opera
a regola d'arte. Il collegio puo altresi convocare le parti per
consentire 1'esposizione in contraddittorio delle rispettive ra-
gioni. L'inosservanza delle determinazioni del collegio con-
sultivo tecnico viene valutata ai fini della responsabilita del
soggetto agente per danno erariale e costituisce Salvo prova
contraria, grave inadempimento degli obblighi contrattuali,
l'osservanza delle determinazioni del collegio consultivo tec-
nico e causa di esclusione della responsabilita del soggetto
agente per danno erariale, salvo il dolo”.

Mentre I’articolo 22 al primo coma precisa:

“1 La Corte dei Conti, anche a richiesta del governo o delle
competenti commissioni parlamentari, svolge il controllo di
cui all'articolo 11, comma 2, della legge 4 marzo 2009, nume-
ro 15, sui principali piani, programmi e progetti relativi agli
interventi di sostegno e di rilancio dell'economia nazionale.
L'eventuale accertamento di gravi irregolarita gestionali ovvero
Di rilevanti e ingiustificati ritardi nell'erogazione di contributi
secondo le vigenti procedure amministrative e contabili, e im-
mediatamente trasmesso all'amministrazione competente ai fini
dellaresponsabilita dirigenzialisieper glieffettidell'articolo 21,
comma 1, del decreto legislativo 30 marzo 2001 numero 165”.

Appare evidente da questi due articoli che il Go-
verno non ammette piu l'esistenza di soggetti
responsabili del “non fare”; prima della emana-
zione di tale Decreto Legge tutti gli organismi
preposti al controllo non intervenivano in nessun
modo su chi ritardava o bloccava un naturale iti-
nerario attuativo di un’opera pubblica: bloccare
un’opera o ritardarne la realizzazione non era
“danno all’erario”. Questi due articoli potreb-
bero diventare un pericoloso boomerang per il
Governo se scoprissimo che il ricorso al tunnel
subalveo é solo una invenzione per “non fare”.
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La “farsa del Ponte”
atto unico e vero

Ercole Incalza

Blog del 28 Luglio 2020

Spesso mi chiedo cosa diranno di noi i cittadini degli
altri Paesi della Unione Europea e forse i cittadini
dell’intero pianeta leggendo la elevata schizofrenia
che alberga in coloro che gestiscono attualmente la
cosa pubblica del nostro Paese. Cosa dicono di questo
kafkiano fenomeno che, con un ritmo quasi quinquen-
nale, affronta il tema della costruzione di un collega-
mento stabile tra la Sicilia e la Calabria. Ultimamente,
pero, la schizofrenia ha superato ogni previsione, ogni
limite. Cerco di ripetere in modo sintetico, senza ri-
portare dettagliatamente le dichiarazioni dei vari attori
che in questo ultimo mese hanno interpretato la “Farsa
del Ponte”.

Comincio con il Presidente del Consiglio che duran-
te i lavori dei cosiddetti “Stati Generali” aveva detto
espressamente che “non aveva nessuna pregiudizia-
le a riprendere il progetto di un collegamento stabile
tra I'isola ed il continente”. Poi il Ministro dei Beni
Culturali Dario Franceschini, nel suo ruolo di rap-
presentante del Partito Democratico all’interno della
compagine di Governo, preciso in piti occasioni che
sarebbe assurdo costruire un asse ad alta velocita/alta
capacita Salerno Reggio Calabria — Messina — Palermo
— Catania senza realizzare il ponte sullo Stretto. Poi il
Senatore Matteo Renzi ricordd che da Presidente del
Consiglio aveva gia apprezzato la possibilita di realiz-
zare una simile infrastruttura in quanto motore per la
crescita del Mezzogiorno. Ancora piu strana é stata la
dichiarazione del Vice Ministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti Cancelleri che, pur essendo un rappre-
sentante del Movimento 5 Stelle, ha sconfessato in piu
occasioni il Movimento stesso sempre contrario alle
grandi opere. Infine la Ministra delle Infrastrutture e
dei Trasporti in diverse interviste, ultima quella su Il
Messaggero, ha dichiarato che a proposito del Ponte,
presso il suo Dicastero, sono “iniziati le valutazioni su
progetti, costi e impatto ambientale”. A tale proposito
sono sicuro che nessuno degli Uffici del Dicastero del-
le Infrastrutture e dei Trasporti abbia informato la Mi-
nistra che sul “ponte” esistono gli studi e le verifiche
piti ampie e pit complete di tutti i pit grandi progetti
infrastrutturali del pianeta e che anche il confronto tra
ponte e tunnel ha avuto un ampio approfondimento.

Ebbene, dopo questo bellissimo copione teatrale il
giorno 26 luglio abbiamo appreso dalla stampa che
il Segretario Generale della Presidenza del Consiglio
Presidente Chieppa ha inviato una lettera al Capo di
Gabinetto del Ministero dell’Economia e delle Finanze
Luigi Carbone in cui precisa: “Dopo le percorse inter-
locuzioni da cui € emersa la convenienza per lo Stato
di procedere alla definitiva chiusura della liquidazione
di “Stretto di Messina” ti sottopongo una nuova bozza
di norma”. La norma potra essere inserita o nel De-
creto Legge “Semplificazioni” o in un nuovo Decreto
Legge di agosto. Sempre da fonti stampa ben informati
si apprende che la norma prevede che la Societa Stret-
to di Messina venga assorbita da ANAS.

Cioe avevamo un progetto approvato, un progetto che poteva es-
sere avviato a realizzazione nei prossimi sei mesi e, invece, pre-
feriamo seguire un itinerario masochistico che persegue solo un
obiettivo: penalizzare ulteriormente il Mezzogiorno. Il premio
Nobel Vassily Leontief, uno degli esperti del Piano Generale dei
Trasporti, diceva sempre “in fondo I’ltalia &€ un’isola in quanto
I’arco alpino €, a tutti gli effetti, un vincolo fisico come il mare
per la fluidita dei collegamenti ed allora i valichi come il ponte
sono in realta funzionalmente simili in quanto annullano un vin-
colo e regalano i gradi di liberta necessari per la fluidita delle co-
municazioni”. lo sono meridionale ma non ho mai apprezzato il
vittimismo meridionalista perd sono preso da un forte dubbio, da
un pesante e pressante interrogativo: per il nuovo tunnel fer-
roviario del Brennero, per il Gottardo, per il Frejus, ecc. lo
Stato italiano ha avuto I’atteggiamento schizofrenico avuto
per il ponte sullo Stretto?

Ritengo opportuno ricordare che la Unione Europea o meglio
la Commissione preposta alla verifica delle proposte progettuali
presenti nel Recovery Plan non approvera mai un asse ferrovia-
rio ad alta velocita/alta capacita Salerno — Reggio Calabria senza
una continuita territoriale con la rete AV/AC siciliana, senza una
continuita con il sistema Messina — Catania — Palermo. Penso
che solo di fronte ad una decisione della Unione Europea ca-
piremo o meglio gli attori della “Farsa del Ponte” capiranno e
saranno costretti ad ammettere quanto sia stato ridicolo questo
comportamento. Un comportamento che purtroppo ha solo una
grande ed imperdonabile responsabilita: ha mantenuto invaria-
bili gli indicatori macro economici dell’intero Mezzogiorno: in
quasi cinquanta anni il tasso di disoccupazione e la par-
tecipazione alla formazione del Prodotto Interno Lordo &
rimasto quasi identico.

Fortunatamente il Ministro Provenzano e la Ministra De
Micheli continueranno a fare a gara sulle percentuali di
risorse del Recovery Fund da assegnare al Mezzogiorno
34% o addirittura il 40% e sono sicuro che quanto prima
per vincere in questa asta del nulla invocheranno anche
percentuali piu alte; purtroppo questi attori non si sono
accorti che questa “Farsa del Ponte” & terminata e non ha
fatto ridere nessuno.e

Ercole Incalza é stato responsabile del Piano generale dei traspor-
ti approvato dal Governo nel 1986 e del suo primo aggiornamen-
to avvenuto nel 1991, ha vissuto in questi ultimi trenta anni nel
mondo della pianificazione dei trasporti,

E’ stato, per sette anni, amministratore delegato della Treno Alta
Velocita (TAV) consentendo |’avvio concreto dall’intero sistema
progettuale.

Nei primi anni duemila ha collaborato alla realizzazione a scala
comunitaria delle reti TEN-T (Trans European Network) e dal 2008
fino al 2014 & stato responsabile nell’attuazione del Programma
delle Infrastrutture strategiche previsto dalla Legge obiettivo.
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Dalla prima Conferenza Ue al Ponte

“Spalle al mare”: nel libro di Mario Primo
Cavaleri fatti siciliani che hanno segnato
gli ultimi 20 anni

Prefazione di Pietrangelo Buttafuoco

Mario Primo Cavaleri

1998-2018: Messina e la Sicilia
travolte dal solito d

| racconto di alcuni fatti che hanno segnato I'ultimo ventennio,

una riflessione sui passaggi essenziali socio-politici per capire
cosa & cambiato o se nulla c’é di mutevole in quest’lsola
beatamente appagata dalla Natura: tutto questo e altre curiosita
inedite in “Spalle al mare” il nuovo libro di Mario Primo Cavaleri
che, nel sottotitolo, specifica e definisce il periodo “1998-2018:
Messina e la Sicilia travolte dal solito destino”.
| temi centrali trattati riguardano la Sicilia e la sua arretratezza
a dispetto di una storia millenaria, del suo patrimonio storico
architettonico monumentale unico, con il maggior numero di
siti Unesco; l'incapacita della classe politica dimostrata a pit
riprese nel corso degli ultimi decenni fino a svuotare di significato
la stessa autonomia speciale statutaria; l'indifferenza e quasi
una rassegnazione al protrarsi del declino che segna ormai un
divario incolmabile con le regioni migliori d’Europa e ci colloca
in coda in una serie di classifiche. Ritardi e indecisioni della
Sicilia che fanno il paio con le occasioni mancate nella Citta
dello Stretto assopita in una perdurante pigrizia, impreparata a
cogliere opportunita che pure si sono presentate, a cominciare
da quella imperdonabile di rinunciare a riappropriarsi dell’area
militare della Real Cittadella (e gia nel nome si coglie il valore
del sito), come accadde nel 1998, di rimanere ingessata per oltre
un trentennio sulla questione Ponte che rimane una telenovela
infinita di tanta passione volta al nulla... ripresa da ogni governo
per rilanciarla o affossarla e oggi all’attenzione del ministro De
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Micheli e del premier Conte in attesa che si pronunci
I’ennesimo conclave di esperti insediato per valutare
costi-benefici e progetti.

Cavaleri introduce la sua analisi partendo da due gi-
ganteschi avvenimenti che nel Dopoguerra ci hanno
visti primeggiare nella ribalta nazionale e inter natio-
nes: il primo, la specialita dello Statuto siciliano, de-
cretata settantadue anni fa, nel 1946, quando ancora
la Repubblica non esisteva; il secondo, I’evento che
nel giugno 1955 vide riuniti nella Citta dello Stretto
sei ministri degli esteri del Vecchio Continente per
dar vita al Mercato comune europeo. Momenti il

cui germoglio prenunziava frutti fecondi. Nell’incro-
ciare il destino, I'lsola e Messina non hanno colto
["attimo, la dimensione, cosi i decenni sono trascorsi
nell’inaridimento.

Pietrangelo Buttafuoco nella prefazione scrive: “Non
& l'azzurro mare d’agosto a travolgere il destino
di Sicilia. Mario Primo Cavaleri — firma tra le pit
smaglianti in tema di analisi della realta — confeziona
in un libro I'argomento cardine di una sfida irrisolta:
quella tra lo spirito critico e le famose cose per come
stanno.” Ed ecco che tutto dura troppo poco, tutto € nel
niente: sia il Mercato comune europeo per come fu,
sia il G7 a Taormina nel 2017. Fatti che arricchiscono
I’analisi politica accompagnata dalla ricostruzione di
alcuni episodi significativi: dall’inaugurazione della
Messina-Palermo nel 2004 con annunci di prossimi
cantieri, all’ammainabandiera dell’ammiragliato a
Marisicilia decretato dal ministro Antonio Martino,
dal sogno del Ponte alla mancata conurbazione
nell’area dello Stretto. Cui si aggiungono curiosita,
con protagonisti come Danielle Mitterrand per la
sua battaglia in difesa dell’acqua pubblica; Nello
Musumeci e il “miracolo” di Padre Pio a Castel di
ludica; Vittorio Sgarbi con la “scoperta” del Tintoretto
nel Siracusano, a Lentini, quadro che tutte le guide
turistiche conoscevano. E ancora riflessioni sulla
Giustizia fifty-fifty nel senso che ogni sentenza con
le stesse prove lascia pari chance tra assoluzione e
condanna. Infine il capitolo Emigrazione, italiani
a decine di migliaia in viaggio soprattutto tra fine
Ottocento e inizio Novecento in un inarrestabile via
via per le strade del mondo... che si & moltiplicato
in modo esponenziale ora dal continente africano.
Attualita di ieri e di oggi.

“Spalle al mare” ¢ stato presentato nell’aula magna
dell’Universita di Messina, presenti il rettore Salva-
tore Cuzzocrea, il pro rettore Giovanni Moschella e,
per la prima volta insieme, i tre direttori dei quoti-
diani siciliani (Giornale di Sicilia, La Sicilia, Gazzet-
ta del Sud) Marco Romano, Antonello Piraneo, Ales-
sandro Notarstefano e | ex presidente della Regione
Giuseppe Campione.



Brani tratti dal libro “Spalle al Mare”

Impiccione il “doge di Padova”

Mario Primo Cavaleri

4agosto 2009 - Non proprio... galan-tuomo, il
“doge di Padova” che si definisce “liberale,
libertario e libertino” ma nel senso settecente-
sco del termine (di questi tempi meglio precisa-
re, con tutto quello che ci passa ogni giorno la
cronaca). Giancarlo Galan, alla guida del Vene-
to per volere berlusconiano prima e del popo-
lo poi, si e piccato di occuparsi di “Baaria” di
Giuseppe Tornatore ma soprattutto di come il
collega governatore siciliano Raffaele Lombardo
abbia speso tanti soldi per co-produrre il film.

Non proprio galantuomo e pure, nella circo-
stanza, inospitale, se si pensa che il presidente
siciliano, appena giunto a Venezia, si era pre-
murato di andarlo a salutare, confermando quel
senso dell’amicizia che alle nostre latitudini ha
ancora un significato. Nulla da eccepire se le
critiche si fossero limitate all’opera di Tornatore,
peraltro ingenerose a giudicare dal forte impatto
che ha avuto al Festival conquistandosi la ribal-
ta. Irritanti invece nel momento in cui, travali-
cando il contenuto della pellicola, si € andato
a impicciare del come un’altra Regione si era
procurata quei quattrini e del modo in cui ha
deciso di investirli.

Ve lo immaginate, mutatis mutandis, un Lom-
bardo che riceva a Palazzo d’Orleans un Galan,
scambiarsi convenevoli e aspettare che vada via
per attaccarlo pubblicamente?

Impensabile, qui. Ma evidentemente quest’on-
data di antimeridionalismo che si esterna in mil-
le occasioni — qualcuno lo fa per convinzione,
qualcun altro per compiacere i partner leghisti —
ha il sopravvento persino sulle buone maniere.
Che avrebbero dovuto suggerire al presidente
veneto di complimentarsi con il collega sicilia-
no almeno per quella che e apparsa agli occhi di
tutti una bella operazione cinematografica.

Quanto ai costi, si tratta soltanto d’un utile pre-
testo per tirare in ballo la solfa che al Sud si
danno tante risorse ma le spende male: siamo
alle solite. E viene da pensare che il rabbuiarsi
di Galan sia stato provocato proprio dai riflettori
su Baaria. e

Per decreto del ministro messinese
Antonio Martino
Nel 2002 I'ammainabandiera a Marisicilia

Mario Primo Cavaleri
\
E il 31 ottobre 2002 la data emblematica di un pezzo di iden-
tita messinese che va via: I'ammainabandiera a Marisicilia
segna nei fatti la fine di una tradizione secolare. Non & solo
un vessillo che viene gili a consacrare una scelta preannun-
ciata nel 1998 dal capo di Stato maggiore della Marina ma
il simbolo pit solenne del privilegio goduto dalla citta, non
compreso nella sua portata né mai valorizzato.
Oreste Guglielmino, siciliano, e I'ultimo ammiraglio di Mes-
sina, l'unico ad avere assunto il comando in una citta e ad
averlo ceduto in un’altra. L’avvicendamento col suo collega
Armando Molaschi avviene il 28 maggio 2003, cerimonia nel-
la darsena di Terravecchia ad Augusta nuova sede del Coman-
do militare marittimo autonomo. Al messinese ministro della
Difesa Antonio Martino € toccato infatti di firmare il decreto,
con efficacia 1° novembre 2002, che dispone il definitivo pas-
saggio del comando ad Augusta. Un atto che completava il
percorso iniziato quattro anni prima e che probabilmente non
ha potuto piu stoppare nonostante i poteri di un capo della
Difesa. Di certo gli tornava sgradito che quel provvedimento
portasse il suo nome. Si era insediato al Dicastero di via XX
Settembre 1’11 giugno 2001 a procedimento avanzato, quan-
do dal vertice della Marina gli € arrivato sul tavolo per la firma
evidentemente non ha potuto pit nulla.
A stemperare la portata della decisione, c’era che non si sbha-
raccava completamente; restavano due nutrite squadriglie del-
la Guardia costiera, quattro navi classe 200 e quattro classe
saetta. Nella base sara ospitata poi la scuola VTS per operatori
del controllo marittimo. L’occupazione insomma, argomento
del rosario di amministratori e sindacalisti sordi alle avvisaglie
del trasloco non ne avrebbe risentito. L'indotto infatti avra un
suo traino comunque, lo stesso Arsenale transitato all’Agenzia
Industria e Difesa sopravvivera.
Al tirar delle somme comunque ben poca cosa rispetto a quan-
to si sarebbe potuto programmare rientrando nel possesso del-
la base di Marisicilia, cioé se si fosse colto al volo quell’invito
che il capo di stato maggiore nel ‘98 aveva rivolto alle autori-
ta cittadine riunite sotto il telone a strisce rossobll, in termini
cosi espliciti da non lasciare spazio a fraintendimenti: “Ab-
biamo poche risorse e poiché la Marina senza navi non esiste,
dobbiamo pensare a mettere in cantiere nuovi mezzi per non
ridurci a marinai con le ciambelle. Non possiamo consentirci
tutte queste basi, peraltro dopo il crollo del muro di Berlino
si profilano scenari diversi di strategia con piu attenzione al
fianco sud dell’Alleanza”.
Sul finire del suo ministero, a febbraio 2006, Martino ha vo-
luto riscattarsi riportando la citta al centro dell’attenzione in-
ternazionale con la riunione a Taormina di 34 ministri della
Difesa partecipanti all’incontro informale della Nato per par-
lare di trasformazione dell’Alleanza e di dialogo con i Paesi
della sponda sud del Mediterraneo (Algeria, Egitto, Giordania,
Israele, Mauritania, Marocco e Tunisia), ma anche di fronte
comune conto il terrorismo e di politiche condivise sul fronte
immigrazione. Un incontro a parte ha visto insieme Nato e
Russia e, nel porto di Messina, il segretario della Nato salire
per la prima volta a bordo di una unita militare di Mosca.
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Corriere della Sera del 14 Gennaio
2003

Ponte sullo Stretto, apertura nel
2011.

Cantiere al via nel 2005. Costo dell’o-
pera: 4,6 miliardi di euro. Pedaggio
medio per attraversarlo: 10 euro.

ROMA - Il Ponte sullo Stretto aprira al traffico nel
2011, il costo dell'intera opera & di 4,6 miliardi,
I'apertura dei cantieri & prevista nel 2005. E quanto
contenuto nel Progetto preliminare approvato
oggi dal cda della societa Stretto di Messina. Lo ha
comunicato I'aministratore delegato, Pietro Ciucci,
durante una conferenza stampa del premier Silvio
Berlusconi e del ministro delle Infrastrutture, Pietro
Lunardi. Insieme al progetto é stato dato il via libera
allo studio di impatto ambientale e al piano di
locazione urbanistica.

PEDAGGIO - Si paghera in media un pedaggio di 10
euro per attraversare il ponte sullo Stretto di Messina.
Per ammortizzare il costo dell'opera (4,6 miliardi di
euro), dovranno quindi passare 460 milioni di veicoli
(il parco circolante in Italia & di quasi 42 milioni di
vetture, secondo il rapporto annuale dell'Istat). Ciucci
ha precisato che nel determinare il costo dei pedaggi,
si sono mantenuti i costi attuali per I'attraversamento
dello stretto. Il prezzo pieno per un'automobile sara
di 15 euro, mentre in termini di tempo il risparmio
per un'automobilista sara di circa un'ora, di un'ora e
trenta minuti per un tir e di oltre due ore per i treni.

A COSTO ZERO PER LO STATO - La realizzazione
del ponte sullo stretto di messina «non prevede
I'utilizzo di contributi a fondo perduto da parte dello
stato». A sottolinearlo ¢ il presidente del consiglio,
Silvio Berlusconi, che rigetta cosi le critiche rivolte
da alcune parti sull'opportunita di utilizzare risorse
pubbliche per la realizzazione del ponte. Il cda
della societa ha deliberato la copertura del 60%
del fabbisogno finanziario tramite finanziamenti di
project finance in pili tranche sul mercato dei capitali.

TEMPISTICA - Dalla gara per |'affidamento dei lavori,
nel secondo semestre del 2003, all'apertura al traffico
nel 2011. Ci vorranno circa 8 anni per completare
il Ponte sullo Stretto, secondo la tempistica per la
realizzazione dell'opera. Il progetto verra ora inviato
alle Regioni interessate, ai ministeri di Infrastrutture,
Ambiente, Beni e attivita culturali, ai gestori delle
ferrovie e dell’autostrada, Fs e Anas che potranno
presentare osservazioni nei 90 giorni successivi.
Dopodiché la Societa Stretto di Messina avra il via
libera per bandire le gare di appalto.

Ecco, tappa per tappa, il calendario dei passaggi:

1) la gara per I'affidamento dei lavori di costruzione

a Contraenti Generali nel corso del secondo semestre del 2003;
2) lo svolgimento dell'iter approvativo del Progetto definitivo nel
corso del 2004 e nei primi mesi del 2005;

3) I'apertura dei cantieri nella primavera del 2005;

4) il completamento dei lavori e I'apertura al traffico nel 2011;
5) il 2012 quale primo anno completo di esercizio dell'opera.
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1l Ponte di Messina come
cerniera fra tre continenti in un Mediterra-
neo del futuro

Enzo Siviero

da Calabria.live Speciale Ponte sullo Stretto
30 Agosto 2020

'ltalia oggi si trova in una favorevole congiuntura. Da un

lato una Cina che (promuove, e erealizza..) il corridoio
plurimodale noto come SILK ROAD o meglio ONE BELT
ONE ROAD con investimenti previsti dell'ordine di qualche
miliardo euro. Dall'altro il forte sviluppo in atto nel continente
africano che nei prossimi decenni vedra la duplicazione della
popolazione residente e la conseguente necessita di attrezzarsi
con un sistema infrastrutturale poderoso con investimenti
previsti superiori a quelli programmati per la VIA DELLA SETA.
Sono infatti gia stati delineati quattro corridoi verticali di cui
due confluenti rispettivamente su Algeri e su Tripoli. Da questi,
dando piena concretezza alla antica consolare romana, oggi in
via di completamento, non ostante la guerra libica, il raccordo
con Tunisi € pit che naturale, con la prosecuzione da Capo Bon
a Mazara del Vallo . Africa ed Europa sono finalmente collegate
anche fisicamente. Il ruolo del PONTE DEL MEDITERRANEO,
cosi mi piace denominarlo oggi, va dunque inquadrato a livello
transcontinentale da nord a sud. Ma vi & di pit. Un ulteriore
passo & determinato dalla possibilita di collegare a est la Puglia
con I’Albania Grecia e Turchia ovvero Macedonia e Bulgaria
. Va sa se che un collegamento plurimodale, e quindi anche
ferroviario, Citta del Capo- Sud Europa-Pechino non é pit
fantascienza ma un progetto capace di modificare radicalmente
il ruolo dell'ltalia e del Mediterraneo che in questa prospettiva
diverrebbero ancor pil la cerniera tra Africa e Asia. L'illusione
che la VIA DELLA SETA si dirami sul Nord Est dell'ltalia va
sfatata. Il terminale, per come é stato disegnato dai veri attori,
non pud che essere il nord Europa e il sistema portuale che
fa capo a Rotterdam e "dintorni". Tanto pit che per i cinesi il
primo sbocco effettivo & il Mediterraneo (vedi porto del Pireo...).
Orbene in quest'ottica , venendo dall’Asia , solo piegandosi a
Sud utilizzando il privilegio geografico dell'ITALIA come MOLO
DEL MEDITERRANEO, si puo riprendere il cammino di sviluppo
interrotto! Con cio evitando che il Mediterraneo stesso resti un
mero transito per le navi che da Suez vanno a Rotterdam (da
cui le merci arrivano poi a Milano...) subendone ['inevitabile
inquinamento, e rilanciando la portualita esistente potenziandola
velocemente e rinnovando il sistema ferroviario sia nella dorsale
adriatica sia in quella tirrenica. Da cio la necessita del Ponte sullo
Stretto di Messina e lo sviluppo delle regioni Sicilia, Calabria,
Basilicata e Puglia ma anche Campania Molise e I'intero SUD.
In quest'ottica si collocano i progetti di TUNelT e GRALBelT!
Con Tunisia terminale logistico dell'intera Africa, Italia terminale
logistico, nonché snodo geopolitico tra I'Europa e il sistema dei
Balcani con Albania, Grecia, Macedonia, Bulgaria, Turchia,
ecc. come sistema terminale plurilogistico dell'Asia. Una realta
possibile proprio oggi come prospettive di sviluppo per I'ltalia e
non solo del SUD. E del tutto evidente, infatti, che se le merci
provenissero da Sud sara anche il Nord a beneficiarne in modo
determinante. Mentre se le merci continueranno a venire da
Nord, I'ltalia e le nazioni che si affacciano sul Mediterraneo
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centrale saranno inevitabilmente “tagliate fuori”! La
Tunisia ha risposto con grande entusiasmo. Tanto
da promuovere un apposito concorso internazionale
di architettura e ingegneria. L’Albania condivide
I'idea e la sta promuovendo, laddove possibile. La
Grecia e molto attenta agli sviluppi successivi e la
Turchia, unitamente a Macedonia e Bulgaria, sono
pienamente convinte che questa idea vada perseguita
con forte determinazione. Solamente I'ltalia sembra
ignorare il tema, almeno ai livelli alti della politica. E
tuttavia sperabile che, con I'arrivo dei fondi europei
in gran parte destinati al sud, come auspicato da
Ursula Von der Leyden, i forti movimenti che si
sono determinati in queste settimane anche per
la ripresa del Ponte di MESSINA, ora visto anche
in quest’ottica transcontinentale, possano ridarne
slancio in tempi brevi e consentire a questo quadro
geopolitico complessivo di evolversi positivamente.
IL PONTE DEL MEDITERRANEO COME CERNIERA
TRA TRE CONTINENTI. Oggi non € pit una utopia
fantascientifica. La  compatibilita  economico
finanziario € in gran parte confermata anche in
relazione ai conseguenti possibili sviluppi. In effetti
va ribadito che senza visioni non vi sono prospettive
per i giovani che ahimé continueranno ad emigrare
per sfuggire a questo clima stagnante ove si vive
alla giornata rincorrendo i sondaggi per raccogliere
un consenso tanto effimero quanto molto, troppo,
costoso per le generazioni a venire. E se vogliamo
dare un senso alla recente straordinaria ricorrenza
del 500 anni dalla morte di Leonardo Da Vinci, cio
non puo prescindere dalle sue idee visionarie che
ancora oggi ci stupiscono per la loro attualita. e
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Il Ponte sullo Stretto di Reggio-
Messina: miti, leggende e verita

Alberto Prestininzi

da Calabria.live Speciale Ponte sullo Stretto
30 Agosto 2020

Per lungo tempo Ramses Il ¢ stato identificato come
il nemico di Mosg, custode e salvatore degli Ebrei.
Ma, secondo alcune ricostruzioni storiche, a partire
dalla fine dell’Ottocento Ramses Il divenne il simbo-
lo della rinascita dell’Egitto e dell’unione dei territori
arabi: la negativa immagine del grande faraone si e
trasformata da “male assoluto” a simbolo della rina-
scita del glorioso passato d’Egitto. Questo & uno dei
tanti esempi dell’uso delle passate civilta fatto negli
ultimi secoli da molti leader dell’area sud del me-
diterraneo, per conquistare e consolidare il potere
politico e affermare la loro immagine. L’area dello
Stretto non ha voluto tradire questa tradizione me-
diterranea e miti e leggende, nate intorno a Scilla e
Cariddi, hanno rappresentato |’occasione per costru-
ire sul collegamento stabile tra Sicilia e Calabria I'im-
magine del “male assoluto”. Intorno a questo tema
¢ stata sperimentata la potenza della comunicazione
mainstream che ha accompagnato le lunghe campa-
gne elettorali, perfettamente orchestrate con roboan-
ti dichiarazioni “scientifiche”. Talk Show, dibattiti e
documentari hanno creato intorno a questa grande
opera, figlia dell’ingegno e della tecnica italiana, un
clima di disagio, di sfiducia e disorientamento che
hanno accelerato lo stato di disgregazione sociale
del meridione, allontanato i giovani e contribuendo
ad allargare la forbice del benessere con il resto del
paese.

Sono ormai sessant’anni che I'opera di autodistru-
zione svolge la sua incessante azione, anche se con
diversa intensita. Risale al 1955, infatti, il primo
“vagito” del Ponte. Ma prima di arrivare alla solu-
zione «Campata Unica» & stato necessario attende-
re il 1970 quando, I’ANAS e Ferrovie dello Stato, di
concerto con il CNR, bandiscono un Concorso In-
ternazionale di idee per I'attraversamento viario e
ferroviario dello Stretto di Messina. Il concorso € un
successo mondiale con 143 idee. Di queste, una giu-
ria di elevato prestigio premia 12 soluzioni: 9 ponti;
1 galleria in alveo; 1 galleria appoggiata ai fondali; 1
galleria subalvea. La galleria in alveo, quella appog-
giata al fondale e quella subalveo vengono scartate,
per ragioni geomorfologiche, sismiche e, soprattutto,
per I'incompatibilita delle pendenze della linea ferro
dell’Alta Velocita, con le due rampe lato Reggio e
lato Messina. Al riguardo, c’e da segnalare che, pe-
riodicamente, viene tirata fuori dal cilindro magico,
e spacciata come soluzione innovativa, la “galleria
subalvea”. Siamo costretti a ribadire che tale ipotesi
non costituisce nessuna novita tecnica, ma puo esse-
re annoverata tra le tante “trovate politiche” da som-
mare alle numerose proposte avanzate per distogliere
I"attenzione e affossare I'idea Ponte.

Tra le 12 soluzione “campata unica” la Commissione ha opera-
to la scelta finale sulla base di una serie di variabili tecniche e
ambientali (altezza minima per il passaggio delle Navi, condi-
zioni geologiche e stratigrafiche delle aree ove sono ubicate le
fondazioni, condizioni di strutturali e di stabilita delle aree dei
blocchi di ancoraggio, traffico dei mezzi terrestri e navali per lo
smaltimento dello smarino prodotto dagli scavi delle fondazioni
e dei blocchi di ancoraggio.

Per una migliore comprensione di tutte le attivita svolte sono
qui riportate, in forma sintetica, le tappe fondamentali dell’iter
tecnico amministrativo e di ricerca svolto negli ultimi 50 anni:

Legge 17. Dicembre 1971, np 1158

Collegamento stabile tra Sicilia e Continente e definizione di
“opera di prevalente interesse nazionale”;

11 giugno 1981 ¢ istituita la S.p.A, Societa Concessionaria
«Stretto di Messina», come struttura IRI, con 4 Miliardi di
Lire «ereditate»;

Dicembre 1985 la Societa SdM presenta il rapporto di fat-
tibilita dell’opera, approvato da ANAS e Ferrovie dello Stato;

1996- Prodi dichiara nel suo programma di governo che la
costruzione del Ponte rappresenta una priorita nazionale ed
europea;

1998- Il progetto di fattibilita e approvato dal Consiglio Sup.
LLPP, Massimo Organo Tecnico-Scientifico dello Stato. Con
DPCM (Governo D’Alema), la Societa Stretto di Messina di-
viene Organo di Diritto Pubblico con Soci: Tesoro, Regione
Sicilia, Regione Calabria, ANAS e F.S.. Il CIPE approva il
progetto di fattibilita subordinando, tuttavia, la decisone fi-
nale al giudizio di due advisor indipendenti selezionati con
gara internazionale: Steinman International (per gli aspetti
tecnici); I’ATI, guidata da Price Waterhous Cooper (per gli
aspetti territoriali, ambientali, economici e finanziari);

28.2.2001. Sono consegnati al Governo (CIPE) i rapporti
favorevoli. E Steinman dichiara: “si rileva che il livello di
sviluppo del progetto di massima é significativamente piu
avanzato di quanto comunemente avviene secondo le con-
suetudini internazionali e che il lavoro é stato eseguito ad
altissimo livello di professionalita, utilizzando metodologie
ingegneristiche aggiornate allo stato dell’arte. Non esistono
problemi progettuali fondamentali che possano impedire di
procedere al progetto esecutivo. La resistenza e I'efficienza
del ponte sono state convalidate mediante confronti con gli
standard progettuali e la pratiche adottate per i ponti sospe-
si di grande luce realizzati in altre parti del mondo. Nelle
considerazioni emerge come il problema del sisma sia stato
risolto brillantemente con la “flessibilita del ponte” mentre
un problema puo essere costituito dal vento (Ponte di Taco-
ma), ma la soluzione aerodinamica dei profili alari appare

2 136 ¢ Galileo 248 e Settembre-Ottobre-Novembre-Dicembre 2020






Il ponte sullo Stretto in un territo-
rio geologicamente attivo

Alfonso Aliperta

da Calabria.live Speciale Ponte sullo Stretto
30 Agosto 2020

Lo Stretto di Messina rappresenta notoriamente
un‘area di elevato pregio paesaggistico e
naturalistico.Le sue caratteristiche naturali lo rendono
unico al mondo e hanno ispirato fin dall’antichita
miti e legende. Tuttavia, questo patrimonio non e
mai stato adeguatamente valorizzato. Si pensi, ad
esempio, alla Rupe di Scilla, alla Costa Viola, ai laghi
di Ganzirri o alla scalinata di “terrazzi” morfologici
che si arrampicano sulle falde dell’Aspromonte,
regalando panorami unici al mondo. Queste
peculiarita geomorfologiche sono tutte strettamente
legate alla giovane eta dello Stretto e al suo attivo
modellamento per opera di processi talvolta anche
molto intensi. Nel tempo geologico, grazie a
movimenti tettonici lungo le faglie, il sollevamento
differenziato ha smembrato enormi porzioni di crosta
terrestre, originando progressivamente rilievi sempre
pili pronunciati e suggestivi, come |’Aspromonte e i
Peloritani, e scuotendo la superficie in modo molto
intenso. Tra gli episodi piti noti, le sequenze sismiche
catastrofiche del 1783 che sconvolsero vasta parte
della regione e quella del 1908, il terremoto piu
disastroso mai avvenuto in ltalia, con successivo
maremoto.

Anche i processi di modellamento del rilievo
sono particolarmente attivi in questa porzione
di territorio. | processi erosivi lungo i versanti,
le frane e gli eventi alluvionali che si verificano
periodicamente sulle sponde dello Stretto sono
legati alle peculiari caratteristiche geodinamiche,
orografiche e climatiche della zona. L’intenso stato di
fratturazione e di alterazione delle rocce & il risultato
di una prolungata storia tettonica, che ha dislocato
enormi ammassi rocciosi per centinaia di chilometri
attraverso il mar Tirreno, esponendo i materiali
a intensi processi di alterazione fisica e chimica,
deteriorandone le caratteristiche di resistenza fino a
ridurli a terreni di scarsa resistenza. Lo sbarramento
orografico operato sulle correnti atmosferiche le
costringe ad abbandonare grandi quantitativi di
umidita in forma di temporali, spesso brevi intensi
e localizzati, capaci di attivare marcati processi di
modellamento sui versanti, e piene improvvise lungo
le fiumare.

Ma anche la bellezza del paesaggio & strettamente
legata alla sua attiva dinamicita, ovvero allo sviluppo
di intensi processi endogeni ed esogeni.

In un contesto cosi complesso, qualsiasi progetto
non puo che partire da studi approfonditi e
multidisciplinari, per caratterizzare adeguatamente
materiali e soluzioni. Peraltro, proprio gli studi eseguiti

inizialmente per la progettazione del Ponte sullo Stretto hanno
consentito di disvelare la presenza di strutture tettoniche prima
sconosciute e di definirne accuratamente i cinematismi. In altre
parole, anche I’esistenza di complesse problematiche territoriali
— come quelle accennate — non deve essere considerata, di per
sé, come motivo di preclusione nei riguardi della realizzazione di
un qualsiasi progetto, per quanto ardito esso possa sembrare. Le
capacita scientifiche e tecniche attuali hanno infatti consentito di
approfondire ed affrontare tutti i fattori in gioco (dalla sismicita,
ai venti, alla stabilita dei pendii, alle problematiche dei terreni di
fondazione, ecc.), attraverso I'impiego delle migliori intelligenze
e competenze presenti (anche) in Calabria.

Alcune possibili  criticita, legate all'impatto  dell’opera
sull’lambiente, sono state analizzate e adeguatamente
mitigate, a cominciare dalla gestione dei detriti prodotti dagli
scavi per i piloni del ponte e delle opere accessorie (rampe,
viadotti, rilevati), agli impatti sui deflussi. Per questo aspetto
& previsto dal progetto una ridistribuzione lungo le coste, con
ripascimento delle spiagge attraverso percorsi via mare a basso
impatto. Per come € stato ideato, il Ponte rappresenta un’opera
ardita (campata unica, lunga circa 3.3 km) destinata a essere
realizzata in un’area particolarmente “attiva”, dal punto di vista
geologico. Tuttavia, pur a valle degli approfondimenti fatti e di
eventuali aggiornamenti tecnico-specialistici, la sua “fattibilita”
sotto il profilo tecnico € stata affrontata, discussa e superata,
come testimoniano i risultati degli studi affidati agli advisor
internazionali coinvolti.

La questione vera, piuttosto, € di natura politico-economica: il
ponte non pud essere visto come entita unica, ma deve assumere
un ruolo trainante per un epocale piano di ammodernamento
infrastrutturale di tutto il Mezzogiorno. In questo caso il
Ponte che costituirebbe un importante volano per lo sviluppo
economico dell’intero Paese ed un collegamento con il resto
d’Europa. In queste condizioni, la realizzazione del ponte
comportera inevitabilmente lo sviluppo di un moderno sistema
di infrastrutture di trasporto (ferroviario, stradale, portuale e
aeroportuale). Questa grande opera deve quindi assumere il
ruolo di traino ed essere considerata come parte integrante di
un grande investimento per il meridione d’ltalia che deve essere
affrontato con la stessa determinazione politica, anche per
le innumerevoli sfide tecniche che bisognera affrontare nelle
diverse parti del territorio regionale.®

Alfonso Aliperta. Presidente dell’Ordine Regionale dei Geologi
della Calabria.
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Capire lo Stretto, il suo quadro geodinami-
co di riferimento, e il terremoto del 1908:
il contributo degli studi sul Ponte di Mes-
sina

Gianluca Valensise

da Calabria.live Speciale Ponte sullo Stretto
30 Agosto 2020

in dai suoi primi passi, oltre 60 anni fa, la progettazione

del Ponte sullo Stretto di Messina ha dovuto fare i conti
con terremoto del 28 dicembre 1908, un cataclisma la cui
magnitudo stimata (7.1-7.2) fatica a rendere ragione della sua
potenza distruttiva. Un autentico convitato di pietra, quasi un
fantasma la cui possibile ripetizione & stata spesso invocata
come una ragione sufficiente per desistere dalla costruzione del
Ponte. Sicuramente non |'unico fenomeno naturale avverso con
cui I'opera deve fare i conti, ma senza dubbio quello pit difficile
da gestire da parte dei progettisti, e allo stesso tempo quello
percepito come pit spaventoso dalla cittadinanza.
In effetti lo Stretto non €& un luogo qualunque. Al contrario,
rappresentaforse |’ombelico della geodinamica del Mediterraneo,
circondato come ¢ da vulcani attivi, zone di subduzione e faglie
crostali di diversa taglia e cinematica. E anche il terremoto del
1908 non & banalmente “uno tra i tanti”: & certamente il pit forte
mai registrato in epoca strumentale, e solo le incertezze sulla
reale magnitudo degli altri forti terremoti italiani, come quelli
del 1456 in Italia meridionale e del 1693 in Sicilia orientale,
non ci consentono di assegnargli lo scettro del piu forte di tutti
i tempi. Ma certamente ¢é stato il pil catastrofico, anche per la
sua collocazione al di sotto di due citta grandi e fiorenti come
Messina e Reggio Calabria. Una collocazione non casuale,
perché lo Stretto di Messina, con tutte le sue particolarissime
caratteristiche fisiografiche, € in qualche modo ‘figlio” dell’attivita
della faglia che ha generato il terremoto del 1908: un tema che
mi ha appassionato per oltre tre decenni, e che mi ha portato a
vedere nei terremoti dei ‘creatori di paesaggio e di opportunitd’,
oltre che dei ‘distruttori di civilta’. Tutto questo per dire che la
forte concentrazione di popolazione e di attivita produttive e
commerciali proprio a cavallo della grande faglia dello Stretto
non €& un caso fortuito ma una precisa scelta insediativa,
probabilmente dall’Eta del Ferro in poi
Dunque una regione molto attiva, ma che il geologo ha sempre
faticato a decrittare nella sua estrema complessita e nella suo
‘essere diversa’ dalle altre zone dell’orogene appenninico. Gli
studi preparatori per il Ponte avrebbero certamente contribuito
ad indirizzare le ricerche nella giusta direzione, ma non senza
scossoni e talora anche clamorosi scivoloni. Nei primi anni '70,
ad esempio, la Gruppo Ponte Messina S.p.A., progenitrice della
“Stretto di Messina” S.p.A., affido un incarico professionale a tre
noti professionisti americani della Woodward-Clyde Consultants,
con base a Oakland (California). Sulla base dell’osservazione
dei numerosi terrazzi marini (antiche linee di riva, sollevate e
rese quindi fossili) che si rinvengono nello Stretto i tre esperti
conclusero che la tettonica locale & dominata dal meccanismo
della subduzione, che il terremoto del 1908 fu generato da
una faglia di natura compressiva e che ci si potevano aspettare
terremoti anche piu forti. Alcuni ricercatori italiani attivi nella
zona, a loro volta, erano convinti della natura estensionale delle
forze tettoniche attive nello Stretto, ma solo perché avevano
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erroneamente descritto la maggioranza dei terrazzi
marini come faglie normali degradanti a scalinata
verso lo Stretto.

A partire dagli anni 80, a seguito della formale
costituzione della “Stretto di Messina” S.p.A., gli
studi di geologia e simotettonica ricevettero un
impulso determinante: da un lato con la ricerca
sulla sorgente del terremoto del 1908, dall’altro con
specifiche attivita di esplorazione del sottosuolo
tramite metodi geofisici, vincolati da perforazioni e
controlli sul terreno: non esiste oggi in Italia un’altra
area sismogenetica studiata in cosi grande dettaglio.
Gli studi sismologici stabilirono una volta per tutte
che il terremoto, come tutti quelli che avvengono
sull’asse della catena appenninica dalla Liguria alla
Sicilia, aveva avuto carattere estensionale, ma misero
in evidenza un fatto inatteso: la faglia sismogenetica,
orientata circa NNE-SSW, appariva infatti molto
debolmente inclinata (meno di 35°) verso est. Una
faglia cosi poco inclinata di norma non arriva ad
interessare la superficie se non attraverso faglie
secondarie distribuite: un fatto che puo sembrare
marginale, ma che ha in realta implicazioni cruciali
per cio che riguarda proprio la capacita del geologo
di identificare le grandi faglie simogenetiche a partire
dai soli dati di superficie e I'interpretazione da dare a
eventuali elementi fragili evidenziati, ad esempio sul
fondo marino.

Il fatto che il terremoto del 1908 fosse avvenuto
all’inizio dell’epoca strumentale, e che fosse stato
possibile studiarlo con metodi moderni, divento la
chiave di volta di una interpretazione che avrebbe
modificato la percezione complessiva della tettonica
attiva di tutto I’Arco Calabro. Diventd chiaro, ad
esempio, che tutta |'ltalia peninsulare e parte della
Sicilia sono soggette a un lento sollevamento di
natura regionale, che nell’area che circonda lo Stretto
raggiunge le velocita massime osservate in tutto
I’Appennino ed é ben testimoniato dalla presenza dei
citati terrazzi marini: ma emerse anche che le grandi
faglie estensionali come quella responsabile del
terremoto del 1908 non sono che una risposta locale
a questo fenomeno a grande scala. In altre parole,
grazie ai terrazzi, alla presenza di depositi marini di
eta nota e ai dati e modelli ottenuti per il terremoto del
1908, I’evoluzione recente dello Stretto poté essere
reinterpretata come dovuta alla combinazione del
sollevamento regionale — continuo e impercettibile —
e dello sprofondamento — improvviso e catastrofico,
ma anch’esso sostanzialmente continuo alla scala
del tempo geologico — causato dai terremoti come
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In questa breve riflessione non affronto gli aspetti tecnici della
realizzazione del ponte sullo Stretto, ritenendo che questi sia-
no stati affrontati ampiamente nelle sedi scientifiche, tecniche e
progettuali al punto che oggi non sia in discussione la fattibilita
tecnica dell’opera. Piuttosto la mia riflessione ¢ sulla sua utilita
che é attribuita al collegamento stabile sullo Stretto di Messina.
Se assumiamo che I"utilita non sia un valore assoluto, ¢ legittimo
dire che non vi & alcuna opera che intrinsecamente é utile al di
fuori del proprio contesto; su queste premesse allora il Ponte
deve essere valutato nel suo contesto e in una scala relativa. L'u-
tilita di ogni infrastruttura di trasporto si valuta sulla base degli
effetti potenziali diretti sulla mobilita di beni e persone, e quelli
indiretti, tra cui I’accessibilita e la mobilita indotta.

Le infrastrutture di trasporto producono una alterazione dello
stato dei luoghi dove sono realizzate, quindi impatti. Non con-
divido, ma rispetto, I'opinione di quei movimenti che, in nome
della conservazione e del preservare i luoghi, & contraria ad ogni
intervento che possa alterare i luoghi per come dati dalla natura.
La conservazione purtroppo spesso confligge con la realizzazio-
ne di ogni opera ed infrastruttura sul territorio, non vi & dubbio
che anche un rilevato stradale abbia effetti che modificano lo
stato dei luoghi su piti piani. Ad esempio, un’arteria autostrada-
le, con le sue opere d’arte, o una linea ferroviaria elettrificata,
ancor piu una linea ad alta velocita, hanno un impatto signifi-
cativo, sia nell’esecuzione dell’infrastruttura che nell’esercizio.
Ed & questo il dilemma etico da affrontare: fermare il processo
che porta al continuo aumento del benessere per I’'uomo e della
societa, al fine di conservare lo stato dei luoghi. Saper definire
quale prezzo paghiamo e quali benefici ne traiamo diventa chia-
ve per capire quali opere siano giustificate o meno.

Questa non € una introduzione per affrontare un ragionamento
sull’etica, ma una presa d’atto del punto e per assumere un ap-
proccio comparativo. Atteso che si possa assumere che quanto
diffusamente accettato sia eticamente ammesso dalla societa, &
legittimo ritenere che gli interventi di grandi opere che sono stati
programmati, progettati e realizzati in Italia siano stati eticamen-
te accettati.

Pertanto, assumendo quale riferimento temporale degli interven-
ti gli ultimi 50 anni, le opere che hanno ottenuto "approvazione
alla realizzazione possono essere assunte quale benchmark di
accettabilita alla modifica dello stato dei luoghi per il progresso
del benessere della nazione, in termini di mobilita ed accessi-
bilita. Per un’opera quale il Ponte sullo Stretto, cid comporta la
necessita di verificare se gli impatti in termini economici, finan-
ziari, ed ambientali ricadano al di sopra o al di sotto di questa
soglia che é gia stata data per accettabile ed accettata.

In Italia negli ultimi 50 anni sono state realizzati 1468 chilo-
metri di rete ferroviaria ad Alta Velocita/Alta Capacita (AV-AC).
Su una rete ferroviaria nazionale di 16.779 km, di cui a doppio
binario elettrificato 7.644 km (compresi i tratti AV). La rete AV-
AC non ha una funzione di collegamento tra destinazioni altri-
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menti non connesse, bensi di incremento del livello
di servizio della rete di connessione dei nodi interes-
sati. In particolare, in Italia dove il livello di servizio
della rete ferroviaria nazionale & molto eterogeneo, i
tratti dove si € realizzato la rete AV-AC quasi sempre
affiancano una infrastruttura ferroviaria esistente che
gia era classificata nella fascia medio alta della rete
nazionale, con caratteristiche di doppio binario, elet-
trificazione e segnalamento.

In sintesi, come paese abbiamo creduto ed investi-
to nella realizzazione di una infrastruttura ferroviaria
AV dove gia esisteva una infrastruttura ferroviaria,
quindi il fine non era creare una nuova connessione.
Abbiamo realizzato una infrastruttura ferroviaria AV
dove gia era presente una infrastruttura con doppio
binario; quindi non abbiamo innovato con la separa-
zione delle direzioni di marcia dove gia c’era. Anche
la trazione elettrica era gia garantita come lo era il
segnalamento. Ma un valido motivo per realizzare
la rete AV-AC evidentemente vi era e vi ¢, ed é il
progresso del trasporto tramite I'innalzamento del li-
vello del servizio della rete e dell’infrastruttura. Oltre
alle caratteristiche di progetto della nuova rete AV,
tra cui la velocita di progetto che si traduce in minori
tempi di percorrenza e maggiore capacita, il raddop-
pio di rete ha consentito e consentira la separazione
delle categorie, uno dei grandi vincoli posti dalla cir-
colazione eterotachica sulla rete ferroviaria. Questo,
in termini di circolazione di merci e di persone ha
aperto un nuovo futuro alla mobilita per le fasce del
paese interessate dalla rete AV che é paragonabile
alla realizzazione della rete ferroviaria del dicianno-
vesimo secolo.

Deve essere detto che contemporaneamente alla rete
ferroviaria, come paese si & anche investito sull’am-
pliamento ed ammodernamento della rete autostra-
dale. Analogamente per come detto della rete ferro-
viaria, questi interventi non hanno portato a nuovi
collegamenti, ed accesso con nuovi modi di traspor-
to, ma puramente ad un innalzamento del livello di
servizio. Quindi i benefici conseguenti agli investi-
menti sulla rete ferroviaria AV ed autostradale, non
sono di nuovi collegamenti, ma in innalzamento del
livello di servizio, con quello che ne consegue in si-
curezza, capacita, tempi di percorrenza.
Ovviamente le infrastrutture hanno un costo, finan-
ziario ed economico, e gli investimenti per la realiz-
zazione, per la gestione e per la manutenzione sono
importanti.

Considerato che le caratteristiche geometriche che
i tracciati sia ferroviari che stradali richieste per le
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Sono incorso, di recente, in una simpatica disputa con la Mae-
stra di mio figlio, la quale, in assoluta buona fede, continuava
a sostenere — e dunque a ripetere ai ragazzi - che “qui” nel nostro
territorio non c’é futuro e che bisogna abbandonare questa terra
sfortunata.

Cio e accaduto nello stesso periodo in cui stavamo risistemando
casa e quindi anche la sua camera, definendone I’arredo anche
in ottica di una sua duratura permanenza.

Inutile osservare a quale difficolta va incontro un genitore per
spiegare al proprio figlio che la Maestra ha esagerato; che, nono-
stante tutto, la nostra terra gode di grandi presupposti di crescita
che, diversamente da cio che pensano in tanti, possono (e devo-
no) servire a fondare un grande futuro. E che, pertanto, la tradu-
zione pratica di questi obiettivi passi in primis attraverso la capa-
cita di motivazione e determinazione delle nuove generazioni.
Spesso, mi sono sentito chiedere come si puo determinare la cre-
scita del nostro territorio e della nostra condizione di vita; ed
€ mia ferma convinzione che la realizzazione del Ponte sullo
Stretto possa rappresentare un momento di rinascita economica
ed anche culturale per le generazioni future e per le popolazioni
interessate — ma anche per quelle meno legate ai territori serviti.
Ho cercato di spiegare a mio figlio, con poche semplici parole,
la rilevanza territoriale di tale opera e le sue ricadute economi-
che, sociali e culturali, in grado di spostare gli equilibri che oggi
tendono a favorire altri territori, storicamente piu serviti e ricchi.
Spero di esserci riuscito, e ogni volta che ci ritroviamo ad am-
mirare il panorama dello Stretto di Messina, mi sento chiedere
quando e come si fara quest’opera, eternamente promessa e fi-
nora negata.

Provo a dargli speranza e ad alimentare i suoi sogni rassicuran-
dolo sui tempi brevi, essendo il primo ad augurarmi che cio av-
venga realmente, anche per evitargli delusioni, come spesso &
capitato a chi, come me, crede e sostiene questa scelta storica da
lungo tempo.

Oggi ne parlo da Presidente dell’Ordine degli Architetti della
citta Metropolitana di Reggio Calabria, nel cui territorio dovra
essere edificata questa imponente opera di Ingegneria e - perché
no - di Architettura.

Ai colleghi Architetti sconsiglio sempre di limitarsi a considerare
solo gli eterni luoghi comuni che caratterizzano questa discussio-
ne, ad esempio le altre presunte priorita territoriali, e - di conver-
so - di far rientrare I'opera in argomento nell’ordinario di tutte le
oggettive esigenze che assillano la nostro terra.

Gli argomenti volti a screditare la finalita dell’investimento sono
ben noti: quali benefici apporta un’opera cosi gigantesca ad un
territorio dove ancora si usano i “pizzini” per mandare oscuri
messaggi, oppure dove molta gente vive in bunker interrati, ir-
raggiungibili pure dal wi-fi¢ Oppure ancora, perché deturpare
irrimediabilmente il panorama mozzafiato della citta della Fata
Morgana, fingendo di ignorare che ogni anno gli incendi deva-
stanti producono comunque un danno incalcolabile al nostro
habitat naturale?

Cito spesso, in analogia, il MOSE, opera anch’essa grandiosa, che
si propone di salvare Venezia dall’acqua alta, poiché credo che
il Ponte servira a salvare il Sud del Paese, che giace sottacqua da
troppo tempo e rischia sempre di piti di non riuscire a riemergere.
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Penso che i pili scettici debbano piegarsi a considera-
re il Ponte alla stregua di un “errore” necessario: que-
sta sfida, a cui in tanti non credono, sara la premessa
per vincerne molte altre ben piti impegnative.

Mi riferisco alla importanza strategica che assume-
rebbe questo territorio, dal quale qualcuno ci invita
a fuggire, nel contesto sia Europeo che geopolitico
mondiale. La scommessa della crescita indotta da
una simile opera consentirebbe alle Regioni del Sud
di confrontarsi con realta territoriali meglio attrezzate,
poiché la semplice presenza del Ponte determinereb-
be I’esigenza di ulteriori infrastrutture, da anni annun-
ciate e mai realizzate.

Esempi recenti di realizzazione di opere di questo
tipo, in sostituzione di collegamenti puramente marit-
timi tra due sponde, hanno apportato enormi benefici
di sviluppo economico e sociale ai territori serviti.
Non ultimo, mi piace sottolineare le importanti ri-
cadute che la realizzazione di tale opera sarebbe in
grado di sviluppare nell’ambito delle conoscenze tec-
niche e professionali.

In questi anni ho partecipato, come Coordinatore in
fase di esecuzione, alla realizzazione di rilevanti ope-
re infrastrutturali per grandi reti trasportistiche e quin-
di anche di importanti ponti e viadotti: alla conclu-
sione di ciascuno di essi, si imponeva la pili classica
delle domande: “..chissa quando si potra realizzare il
Ponte sullo Stretto??...”

Attraverso la realizzazione di grandi infrastrutture si
sono affermate figure professionali di altissimo livel-
lo, ed inoltre grandi Imprese esecutrici hanno potuto
crescere, affinare ed esportare le capacita innovative e
le esperienza dell’ingegneria italiana, gia largamente
note nel mondo.

Ed anche I’Architettura ne ha sempre beneficiato in
tal senso, poiché una grande opera € frutto di anni di
ricerca estetica, culturale, paesaggistica e di pianifica-
zione urbanistica e territoriale.

La professione di Architetto ha bisogno di nutrirsi di
grandi opere, avveniristiche, geniali e persino utopi-
stiche, poiché attraverso le gradi sfide si sviluppano le
migliori soluzioni costruttive, che poi convergono ai
processi di formazione nelle Universita e nel mondo
del lavoro.

La realizzazione di una grande opera crea sempre le
migliori condizioni di confronto autorevole e compe-
tente per tutti noi professionisti, in quanto portatori di
soluzioni e di capacita tecnico-scientifiche altrimenti
difficilmente dimostrabili.

Auspico che questo piccolo contributo torni utile ai
nostri figli, speriamo futuri sognatori, affinché possano
vivere in un mondo libero da pregiudizi.e

Salvatore Vermiglio. Presidente dell’Ordine degli
Architetti PPPC di Reggio Calabria.
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d oltre 50 anni della questione Ponte sullo Stret-

to, il confronto pare degenerare sempre di pil
in aspetti politico-mediatici, nell’altalena di annunci
solenni e smentite puntuali, che hanno contribuito
a creare un clima diffuso di sfiducia e spesso rasse-
gnato scetticismo. Siamo difronte ormai a uno stra-
no puor parler per un argomento di grande valenza
scientifica, culturale ed economica.

E infatti evidente che la questione Ponte, se inqua-
drata in una visione organica di nuove nervature in-
frastrutturali capaci di individuare e, direi, imporre
nuove rotte nel Mediterraneo nei confronti di una
Mitteleuropa sempre piu altezzosa (vedi Olanda e i
paesi ‘frugali’ nella vicenda Covid), mette in discus-
sione assetti geopolotici, monopoli e egemonie com-
merciali, centralita storicamente sovraordinate. Mes-
sa in discussione che riguarda anche le dinamiche
tutte italiane: si pensi al confronto concorrenziale tra
le maggiori aree portuali.

E ancora paradossale come la discussione non vie-
ne riportata, fuori da schematismi ideologici, ad una
giusta scala di confronto tra livelli scientifici, mondo
universitario, parti sociali, popolazioni locali. Come
paradossale ¢ il fatto che spesso ¢ il Meridione d’lIta-
lia a non essere protagonista di un vero approfondi-
mento di un tema che deve vederlo centrale non solo
piti ‘geometricamente’ nel Mediterraneo, ma in una
idea dinamica e strutturante con il ‘sud’” geografico
dell’Europa anche sul piano commerciale e econo-
mico.

E possibile avere ancora un “pensiero Meridiano”,
capace di riscrivere le mappe mediterranee e conti-
nentali, sulla base di una visione razionale, geogra-
fico-territoriale, quanto su quella logistico/commer-
ciale? Come nella tradizione delle straordinarie carte
tracciate dalla storia delle rotte mediterranee, occor-
re ritornare alla loro riscrittura sulla base dei territori,
delle morfologie, delle distanze, dei traffici marittimi
globali e non su astratte egemonie economico-istitu-
zionali.

Il Ponte sullo Stretto puo fare parte integrante di tale
riscrittura, diventando, in questo senso, un tassello
di un segno piti generale di un cambio di rotta uti-
le, assiale dall’Africa alla Sicilia, alla penisola italia-
na, al cuore del nord Europa, rimediando al grande
torto subito dal Meridione, privato dell’alta velocita.
All’interno di questo quadro non c’é dubbio che oc-
corra recuperare il filo di un confronto interrotto, ma
gia presente dagli '70, che individuava nello Stretto
il luogo di una visione urbana capace d’interpretar-
ne il senso storico-cuturale-mitologico quindi di forte
potenzialita di sviluppo moderno. Sono le narrazioni
degli scenari di Alberto e Giuseppe Samona per la
sponda siciliana insieme a quelli di Ludovico Quaro-
ni e Antonio Quistelli per la sponda calabrese, che,
forti di un’ “utopia concreta”, rappresentano forse

I"ultima ipotesi di valorizzazione di un territorio da trasformare
attraverso le sue identita morfologiche e paesaggistiche (Studi da
sempre al centro delle ricerche e degli approfondimenti nell’am-
bito dell’Universita di Reggio Calabria, ma spesso ignorati).

Uno scenario in cui il Ponte costituiva I’elemento unificante e
strutturale di due aree urbane sottoposte spesso a divisioni e con-
flitti piu ideologici che territoriali, chiusi nei loro statuti di citta
metropolitane che comunque stentano, come dimostrano i dati
sulla diminuzione della loro popolazione, del degrado edilizio e
ambientale e del PIL decrescente, a essere momento di sviluppo
e di benessere per le loro popolazioni.

Un dibattito fortemente presente nel concorso per I'attraversa-
mento stabile dello Stretto del 1969, che vide il confronto del-
la cultura ingegneristica e architettonica pili rappresentativa sul
piano internazionale, verificando e dimostrando come sia ancora
possibile inserire riscritture in una dimensione paesaggistica da
conoscere e valorizzare nei suoi elementi piti identitari con gli
strumenti del progetto. Non c’é dubbio, a parere del sottoscritto,
che quell’impostazione sia stata via via smarrita nel tempo, li-
mitando il confronto solo in un ambito tecnicistico e comunque
all’interno di un dibattito sempre piu politicizzato e ideologizza-
to. Si & smarrita, cioe la cultura del progetto e dell’apporto neces-
sario di tipo interdisciplinare capace di controllare e trasformare
territori a forte valenza storica-paesaggistica, trascinati spesso in
astratte quanto arbitrarie analisi di sostenibilita ambientale.

Si é assistito ad una deriva nella burocratizzazione, nelle contro-
versie politiche contingenti, privilegiate alle verifiche tecniche,
culturali, nonché fisiche e simboliche, sottraendo la questione
Ponte in definitiva al confronto disciplinare, quindi alla sua ne-
cessaria aspirazione ad essere manufatto architettonico capa-
ce di essere paesaggio esso stesso e quindi d’imprimere nuove
dimensioni al paesaggio dello Stretto, da aggiungere a quelle
iconografiche lasciate da viaggiatori, pittori, cineasti e poeti, in-
sieme alle sinfonie di Franz Liszt con I'inno a “San Francesco di
Paola che cammina sulle acque”. e

Ottavio Amaro. Docente, Dipartimento d’Arte, Universita Mediterra-
nea di Reggio Calabria.
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“lIl ponte di Messina. Rilancio necessario
per il decollo del Sud.”
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La questione “ponte sullo stretto SI / ponte sullo stretto NO” ¢
una questione da tanti anni e tanto dibattuta.

Se nei decenni passati le posizioni contrarie al ponte (seppur con-
futabili) erano quasi tutte di natura tecnica, oggi certamente il pro-
blema non si pone pil nei termini “si puo realizzare, non si puo
realizzare”, ma “lo si vuole realizzare, non lo si vuole realizzare”.
Il ponte sullo stretto & infatti un’opera certamente futuribile ma as-
solutamente fattibile.Si trova in Giappone, sullo stretto di Akashi,
il ponte sospeso piu lungo del mondo. E lungo 3911 metri con
una campata principale lunga 1991 metri. E non stiamo parlando
di oggi, ma di un ponte che é stato inaugurato nel 1998 (piu di
20 anni fal).

Abbiamo tecniche all’avanguardia, professionalita e anche risorse
economiche per realizzare grandi progetti.

Abbiamo anche (e I’'abbiamo dimostrato) la capacita di sburocra-
tizzare le procedure e realizzare infrastrutture impegnative in tem-
pi brevissimi. Sotto gli occhi di tutti & I'esempio del ponte Morandi
di Genova che ha dimostrato agli Italiani che cio che & “normali-
ta” in Giappone, é possibile anche in ltalia.

Il problema é dunque la mancanza di una volonta politica che
oggi, come nel passato, dice NO al ponte.

Per i siciliani il ponte sullo stretto non rappresenterebbe solamen-
te un’opera utile dal punto di vista della mobilita, assicurando un
attraversamento stabile stradale e ferroviario, ma permetterebbe
alla Sicilia di “agganciarsi” all’ltalia e dunque avrebbe un signi-
ficato molto importante soprattutto dal punto di vista culturale.
La Sicilia & geograficamente vicinissima all’ltalia, ma sembra che
quei 3300 metri siano una distanza insormontabile tanto che
nell’immaginario collettivo la Sicilia non é al sud dell’Europa, ma
a nord dell’Africa.Viene naturale chiedersi se la mancata volonta
di realizzare il ponte sullo stretto trovi le sue motivazioni in una
volonta, non espressa palesemente, di tenere la Sicilia “a debita
distanza”.Oggi, in questo periodo di pandemia ancora in corso,
la questione del ponte sullo stretto ha una valenza molto diversa
rispetto agli anni passati perché ¢ in atto una profonda crisi econo-
mica generata dall’emergenza epidemiologica da Covid-19 che
sta mettendo in ginocchio le professioni tecniche come mai nel
passato.Dobbiamo fare ripartire la macchina economica e por-
tarla a regime nel piti breve tempo possibile e la costruzione del
ponte sullo stretto costituirebbe un eccezionale volano per I'eco-
nomia del Sud. Per alleggerire il disastro causato da questo lungo
periodo di lockdown l'unico strumento efficace é l'attivazione
dei Lavori Pubblici. La storia ci insegna che dopo un periodo di
pesante crisi, si pensi ai dopoguerra, si riparte sempre con i La-
vori Pubblici che consentono di immettere in circolazione grosse
somme di denaro, creano nuovi posti di lavoro e infrastrutture
indispensabili per lo sviluppo del territorio. Certamente il ponte
sullo stretto sarebbe un’imponente opera pubblica che oggi costi-
tuirebbe un toccasana per il nostro Paese da tanti punti di vista e
potrebbe veramente contribuire al rilancio del Sud. Forse oggi &
il momento giusto per chiedere al nostro Governo di impegnare
sforzi e risorse per la realizzazione di un’opera che potrebbe cer-
tamente diventare il simbolo della rinascita del Paese ma soprat-
tutto il simbolo di un’Italia unita non a parole ma “nelle opere”.e

Elvira Restivo. Ingegnere.
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Bridge over the Strait of Messina
Developing the Italian South

Ania Lopez

he project to connect Sicily with the Italian main-

land by a bridge over the Straight of Messina was
first talked of many years ago but is finally being ta-
ken seriously.
On 6th September, in the New Museum of Bergamot
in Reggio Calabria, on the initiative of members of
the newly formed ltalia Viva party, Senators Davide
Faraone and Silvia Vono, the technical discussions
took place. There were some prestigious speakers
present including Eng. Ania Lopez, member of Na-
tional Council for Italian Engineers (CNI) and World
Federation Engineering Organisation (WFEO) execu-
tive councilor who said, “We hope the bridge can
become a state of the art structure for Calabria whilst
respecting the budget and time constraints.” Sabri-
na Zuccala, AD of 4Ward360, an Italian company
specializing in nanotechnology, promoted the use of
the application of innovative surfaces providing pro-
tection from both the weather and chemicals. Enzo
Siviero, professor and rector of eCampus University,
stated “..there are no seismic problems, the aeroela-
sticity has been solved..” Silvia Vono, promoter of the
initiative and vice senator and vice president of the
public works commission, insists “we need to invest.
We cannot let go of the project. We must take advan-
tage of European investment.”
On day 2, Eng. Salvatore Margiotta, undersecretary
of the Ministry of Infrastructure, said “I have always
been fascinated by the idea of creating this work in
order to leave a mark for many years to come ..this is
a great opportunity to build the bridge.” Dr. Angelo
Deiana, President of Confassociazioni, stated “buil-
ding this bridge will relaunch the whole country and
provide strategic links with Africa and the Mediterra-
nean.”
In conclusion, the day ended with a speech by Sena-
tor Davide Faraone who reiterated, “the bridge is es-
sential to improve the quality of life and the economy
in our south and for the whole country.” The presi-
dent of CNI, Armando Zambrano later commented,
“The construction of connecting infrastructures and
more generally, of public works, contributes to the
growth and modernization of a country”.

Testo tratto da: WFEO-WIE Newsletter *7th Edition*
September, 2020

Ania Lopez. Laureata in Ingegneria Meccanica a Cuba ed Ita-
lia. Consigliere Nazionale presso il Consiglio Nazionale degli
Ingegneri. Componente del Consiglio di Amministrazione della
Fondazione del CNI. Membro del Executive Board come Na-
tional Member al World Federation Enginering Organizzation
(WFEO), componente degli Standard Techical Committee Wo-
men and Energy. Ha partecipato a diverse Conferenze Mon-
diale allinterno dell’Organizzazione Mondiale occupandosi
su temi come Energia, Trasporti, ed Industria. Svolge attivita
professionale nel settore Impiantistico, gia docente di Progetta-
zione ed Organizzazione Industriale, Tecnologia Meccanica e
Scienze e Tecnologie Applicate. Ha collaborato come docente
in corsi di formazione presso il Ministero di Giustizia. Membro
del Project Management Istitute Chapter Roma dove & respon-
sabile del Comitato Ambiente e Sostenibilita.
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La questione
meridionale

Pino Falzea

a “Questione Meridionale” costituisce da ol-

tre mezzo secolo un argomento a volte centrale,
a volte marginale, ma pur sempre presente nelle
“chiacchiere politiche” del nostro Paese.
Chiacchiere perché mai si & voluta affrontare nel
concreto una questione che incide non solo sull’e-
conomia delle regioni del Sud, ma anche su quella
dell’intero paese che, non procedendo alla stessa ve-
locita, si disunisce e perde di competitivita nel siste-
ma dell’economia mondiale.
Tutti conoscono bene, anche i nostri parlamentari e
Ministri della Repubblica suppongo, la realta di un’l-
talia che naviga a tre velocita: una parte del nord che
cresce, I'altro nord e le regioni del centro in stagna-
zione, il meridione in pesante recessione.
“Connettiamo I'ltalia”, il programma del Governo
Renzi che individuava nel sistema delle infrastrutture
I"unica strada per un paese che deve essere competi-
tivo da nord a sud — nella consapevolezza che se solo
una parte € ben strutturata, non lo & mai abbastanza
per esercitare un ruolo di primo piano nell’economia
globalizzata — costituiva il cardine del Documento di
Economia e Finanza varato dal Governo nel 2017.
In effetti la relazione generale del DEF, andando oltre
le opere gia finanziate ed affrontando le ulteriori ne-
cessita dell’ltalia, sembrava disegnare un paese che
- attraverso una programmazione generale della rete
infrastrutturale strategica - fosse in grado recuperare
margini importanti di competitivita internazionale.
Poi pero, scorrendo I'allegato “A” al Documento, si
scopriva la verita: semafori verdi per le opere pro-
grammate al centro nord (Torino-Lione, Terzo vali-
co, Alta velocita Milano-Venezia, la ferrovia veloce
Napoli-Bari e I'autostrada Roma-Latina, i corridoi fer-
roviari Brennero, Venezia-Trieste, Adriatica, Cagliari-
Sassari-Olbia, nodo ferroviario di Milano, semafori
rosso fuoco invece per il sud: sostanziale azzeramen-
to dell'Alta velocita Salerno-Reggio Calabria e del
Ponte sullo Stretto, quest’ultimo da riprogrammare
attraverso un «progetto di fattibilita finalizzato a veri-
ficare le possibili opzioni di attraversamento sia stabili
che non stabili».
Quel documento di economia e finanza insomma,
riproposto per intero nel 2018, che definiva proget-
ti, priorita e dotazioni finanziarie per le opere stra-
tegiche, rivelava la volonta del Governo di fermare
tutto al centro-nord, prevedendo pretestuosi blocchi
anziché adeguati investimenti per le infrastrutture nel
mezzogiorno.
Eppure in tutti gli studi, dibattiti, confronti & sempre
emerso chiaramente il ruolo centrale che il Sud lIta-
lia - e la Sicilia in particolare - potrebbero esercitare
nel sistema degli scambi commerciali mondiali, posti
come sono al centro dei corridoi intermodali Nord-
Sud ed Est-Ovest del globo, con le nuove opportunita
offerte dal raddoppio del Canale di Suez.
Da qui transitano la maggior parte delle merci che
poi, per la carenza delle infrastrutture italiane, appro-
dano nei porti del Nord Europa, allungando i tempi

di navigazione di settimane, pur di trovare porti gateway, termi-
nali di infrastrutture che permettono ai grandi vettori dei trasporti
di raggiungere, via terra attraverso il trasporto su rotaia, I'intero
continente.

Realizzare le infrastrutture nel meridione significa renderlo com-
petitivo nel bacino del mediterraneo e di riflesso aumentare in
maniera esponenziale la competitivita dell’intero paese.

La madre di tutte le infrastrutture necessarie a connettere I'ltalia
al sistema degli scambi commerciali del pianeta & senza alcun
dubbio il collegamento stabile sullo Stretto di Messina, che per-
metterebbe di proporre la Sicilia quale hub strategico del medi-
terraneo, grande piattaforma di scambio intermodale dei grandi
“Corridoi” Nord Sud e Est Ovest del mondo. Altre soluzioni il
paese non puo averne perché non ne esistono, ed i vari Del Rio,
Serracchiani, De Micheli e Provenzano, dovrebbero comprende-
re che la misura & colma ed un paese che vede le citta perdere
in competitivita, non rimarra condizionato dai “localismi” di chi
non riesce a pensare al bene collettivo dei cittadini italiani.
“Uno studio trasportistico, poi una valutazione economica e
ingegneristica”, ecco cosa ha in mente la Ministra De Micheli
per 'attraversamento stabile dello Stretto di Messina: ha riunito
“la commissione destinata a valutare quale sia lo strumento mi-
gliore per collegare la Sicilia alla Calabria” da scegliere tra “pon-
te, il tunnel appoggiato sul fondo del mare e poi il tunnel vero
e proprio” dimenticando - ma lo comprendera? - che la nostra
esigenza e quella di collegare I'ltalia al resto del Mondo non
certo la Sicilia alla Calabria.

Adesso che abbiamo la possibilita di realizzare questa infrastrut-
tura strategica impegnando i 209 miliardi del Recovery Fund, la
Ministra, in linea con i suoi predecessori e con I'attuale Ministro
per il Sud, tenta di gettare alle ortiche un’opera strategica, per
la realizzazione della quale é stato individuato il contraente ge-
nerale, approvato il progetto definitivo ed avviati i lavori con la
variante ferroviaria di Cannitello ed il suo Ministero (delle Infra-
strutture e dei Trasporti) nel frattempo, nomina una commissione
di 16 membri di “alto profilo tecnico/istituzionale”, ma senza
nessun siciliano, per fornire gli “elementi per le valutazioni e le
decisioni politiche” relative al collegamento stabile sullo Stretto.
Le decisioni politiche da assumere ci permettiamo di suggerirle
noi: I'inserimento del Ponte sullo Stretto nella programmazione
di cui al Recovery Fund, la convocazione del contraente gene-
rale per una rapida revisione del progetto nella fase di redazione
del progetto esecutivo, la ripresa dei lavori entro il 2021 di una
infrastruttura le cui soluzioni costruttive cono state verificate e
validate dal Comitato Scientifico e dal PMC Parsons Transpor-
tation Group, ed hanno rappresentato una novita assoluta nel
panorama della tecnologia dei ponti sospesi, connotata da un
impalcato del tutto originale ed innovative, battezzato “tipo
Messina” nella letteratura mondiale del settore.®

Giuseppe Falzea. Architetto, Presidente dell’Ordine degli Architetti
PPC della Provincia di Messina e della Consulta Regionale degli Or-
dini degli Architetti PPC Siciliani. E componente del Comitato Tecnico
Scientifico dell’Autorita di Bacino della Regione Siciliana e consulente
dell’Assessore Regionale alla Pubblica Istruzione della Regione Sicilia-
na. Svolge dal 1987 I'attivita di libero professionista nei settori della
programmazione e progettazione di opere pubbliche e private, della
pianificazione territoriale e urbanistica.
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Con le pinne fucili ed occhiali...

Giuseppe Scannella

Lo so che e ferragosto, che siete sotto I'ombrellone o in
una pineta e oggi ¢ il classico giorno di vacanza, lo so;
pero, prendendovi(ci) un attimo di pausa tra una bibita e un
tuffo proviamo a riflettere insieme sulla boutade estiva del
governo: il #ponte sullo stretto...subacqueo! Prima Cancelle-
ri e poi Conte, nelle scorse settimane, a proposito dell’attra-
versamento stabile dello Stretto hanno lanciato I’idea di un
tunnel sottomarino, non sappiamo se semisommerso o sotto
il fondale. Non sarebbe strano se un progetto esecutivo per
il ponte aereo ancora non ci fosse gia con un contratto di ap-
palto sottoscritto, non lo sarebbe se alcune opere propedeu-
tiche non fossero gia state avviate e poi abbandonate; non lo
sarebbe se, prima di queste battute, i principali partiti oggi
al governo non avessero in passato dichiarato piu volte la
loro avversione (che trovo capziosa e strumentale) all’opera.
Ma, stranezze a parte, vediamo di capire i sottostanti della
proposta.

L'opera & considerata (e lo & per I'intera Italia) strategica -non
da ora- dall’Europa, tant’é che é inserita in uno dei quattro
corridoi strategici Ten-T, quello Helsinki-Palermo; poi c’é la
questione dei fondi che I'Europa concede all’ltalia con preci-
sa destinazione verso il meridione, puntualmente in gran par-
te e da molti anni stornati con conseguente reprimenda della
Commissione: si parla di moltissimi miliardi di euro. Adesso
ci sono le altre risorse promesse con il Recovery Fund, che
arriveranno se I’ltalia sapra fornire alla comunita europea un
piano strategico di spesa credibile, che non puo esser tale
se non prevede il superamento del gap infrastrutturale tra
il Nord e il Sud del Paese e quindi, tra I'altro, |'estensione
dell’alta velocita fino alle estreme propaggini del Paese, nel
cui quadro I"attraversamento rapido dello Stretto & indispen-
sabile. Per fare dei numeri, di cui & facile trovar conto in altre
sedi, occorrono poco piti di 14 MLD di euro per Ponte e TAV,
circa la meta dei fondi #Recovery che spetterebbero alla Sici-
lia e alla Calabria. Quindi non & un problema di risorse che,
anzi, I'Europa ci invita a spendere bene e velocemente.Allo-
ra ecco l'alzata di ingegno: ricominciamo da capo, con una
nuova proposta (che poi € vecchia e gia bocciata nel 1995)
e pensiamo al tunnel. Con motivazioni risibili, anche un po-
chino vigliacche visto il dibattito tecnico che gia in quegli
anni vi fu. Intanto dando il LA ad una serie di personaggi che
del benaltrismo usano la forza evocativa spesso per alimenta-
re la loro visibilita, altrimenti nulla (Sciascia ne caratterizzo
la fattispecie quando parlo dei professionisti dell’antimafia).
Non mi addentrerd poi in una dissertazione sul valore pa-
esaggistico ed emotivo dei ponti; gia fatto molte volte ma,
sempre quando ben progettati, i ponti entrano a far parte del
paesaggio, lo caratterizzano e definiscono fino a diventarne
parte inscindibile: negare questo e pensare ad un’opera che
c¢’é ma non si deve vedere, nella pit onesta delle intenzio-
ni, equivale ad un atto di vigliaccheria rispetto alle proprie
azioni, una rinuncia ad essere protagonisti, come |'uomo &
sempre stato, delle trasformazioni ragionevoli e ragionate del
territorio in questo connotando ogni generazione la propria
epoca; piu prosaicamente gettare il sasso e nasconderema-
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no oppure mettere la polvere sotto il tappeto. Non
parlero di tecnica e sicurezza, altri autorevolissimi
commentatori I"hanno fatto con dovizia di infor-
mazioni. No, la questione & ben piu banale, sub-
dola. Pensare ad una nuova soluzione come quella
prospettata significa innescare un processo tecni-
co-progettuale ex novo, dai tempi inimmaginabili
(I’esperienza insegna), tali da renderli incompati-
bili con l'uso dei Fondi Recovery, ma Conte e il
Governo potranno accampare una comoda scusa
verso la Commissione, magari giubilando qualche
funzionario che non é stato #capace di rispettare
i tempi. O chissa, tentare, attraverso l’ipotesi del
tunnel in acciaio, di rilanciare acciaierie tipo I'ex
Ilva, come letto qualche giorno fa. Cosi facendo i
fondi potranno essere dirottati altrove, per altre fi-
nalita, come sempre é stato fatto. Dite che ¢ trop-
po machiavellico?e

Giuseppe Scannella. Architetto libero professionista. E
stato Consigliere dell’lOAPPC di Catania dal 2001 al 2017
attraversandone tutti i ruoli da Tesoriere, a Segretario fino
a Vicepresidente vicario e, dal 2013 al 2017, Presidente.
Membro di commissioni di studio presso il CNAPPC fino al
2017. E stato componente di Inarsind Catania con il ruolo
di Vicepresidente fino al 2009 e di Inarch Sicilia. Attual-
mente € membro del Consiglio Direttivo del Centro Studi
Documentazioni Rischi presso I’'Universita di Catania e del
Comitato Scientifico di INBAR-Istituto Nazionale di Bioar-
chitettura.



Il Ponte sullo Stretto, una fiaba
senza lieto fine

Peppe Caridi
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Euna storia bellissima, anche se il protagonista non & mai esi-
stito. Nessuno I'ha potuto vedere, sentire, toccare. Eppure
lo conoscono tutti, dall'Europa alle Americhe, dall'Asia all'Au-
stralia, dall'Africa al Medio Oriente. Come in una fiaba d'auto-
re di grande successo, quello del Ponte sullo Stretto di Messina
€ un fenomeno culturale che si intreccia con le pulsioni e le
sensibilita della tormentata storia d'ltalia tra sogni, ambizioni,
sospiri e rimpianti.

In realta un Ponte sullo Stretto c'e stato davvero: era il mese di
luglio del 250 a.C. e il console Lucio Cecilio Metello, vinci-
tore di Asdrubale nella battaglia di Palermo nel momento ne-
vralgico delle guerre Puniche, doveva trasferire dalla Sicilia al
Continente i 104 elefanti catturati ai cartaginesi. Cosi il console
romano decide di costruire una passerella galleggiante impie-
gando centinaia di botti legate a due a due, sovrastate da tavole
di legno a sorreggere uno strato di terra battuta. La struttura,
munita di grandi e robusti parapetti ai lati per non far cadere gli
elefanti in acqua durante le operazioni di attraversamento, fu
utile anche al trasporto di carri e soldati.

Un'antica leggenda romana narra che questo ponte galleggian-
te riusci a resistere per diversi mesi alle intemperie, prima di ve-
nir spazzato via dal mare, consentendo agli abitanti delle due
sponde dello Stretto di entrare in contatto quotidiano, dando
vita alla prima vera integrazione tra Calabria e Sicilia.

A progettare un Ponte sullo Stretto in tempi pit moderni fu-
rono Carlo Magno nel IX secolo, poi il Re di Sicilia Ruggero
[l nel 1140, e in modo piu concreto |'ing. Cesare Valerio nel
1861 per "dare un facile passaggio ai bastimenti". L'unita d'lta-
lia alimenta I'entusiasmo dello sviluppo e delle grandi opere,
cosi nel 1866 I’on. Jacini, Ministro ai Lavori Pugglici, incarica
Alfredo Cottrau, costruttore di ponti e strade ferrate, di studiare
la possibilita di realizzare un collegamento stabile tra Calabria
e Sicilia tramite lo Stretto. Nel 1876 Giuseppe Zanardelli in
parlamento tuona: "Sopra i flutti o sotto i flutti, la Sicilia sia unita
al Continente!", ipotizzando per la prima volta la realizzazione
di un tunnel. Ma le tecnologie dell'epoca non supportavano le
ambizioni di una politica cosi lungimirante e arguta.

[l grande sogno di realizzare il Ponte sullo Stretto torna dirom-
pente nell'ltalia del Dopoguerra, quando con il piano Marshall
che consente il miracolo economico il Paese si risolleva dopo
decenni cupi e il Ponte sullo Stretto rappresenta il simbolo del
riscatto del Sud. L'ltalia metteva i presupposti per diventare la
sesta potenza economica del mondo, investendo proprio su
infrastrutture e trasporti. Risale al 21 marzo 1965 I'iconica co-
pertina de "La Domenica del Corriere" che titolava "La Sicilia
diventa continente" con una gigantografia del Ponte su cui pas-
sa un carretto siciliano addobbato a festa e diretto in Calabria.
Siamo in una fase storica in cui nessuno mette in discussione
['utilita della grande opera: il confronto é squisitamente tecnico
su quale tipo di Ponte realizzare, se sospeso a campata unica o
strallato a tre campate, o ancora sospeso a tre campate, a quat-
tro campate, a cinque campate o addirittura sottomarino, con
una galleria sotterranea o un tunnel incassato in una diga sot-
tomarina. Non si discute se fare il Ponte, ma quale Ponte fare.
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No ponte....fu vera gloria?

Luca Sulfaro

Dopo una conferenza on line, organizzata dall’As-
sociazione Athena di Messina sulla tematica
Ponte dello stretto, sono riuscito ad estrapolare al-
cuni punti di riflessione. Risulta sempre piu evidente
che la vecchia idea del ponte progettato come col-
legamento tra Messina e Reggio Calabria é stata so-
stituita da un inserimento dell’opera in un contesto
internazionale che segue le indicazioni dei merca-
ti economici evidenziata dal fatto che viene consi-
derata il punto cardine del corridoio commerciale
Scandinavia-Mediterraneo. La Sicilia in questa nuo-
va concezione viene posta come porta dell’Europa
pronta ad intercettare il traffico navale che ora pro-
viene dall’Asia attraverso il canale di Suez, e come
da previsioni, poi, da quella che tutti definiscono la
nuova frontiera: I’Africa.

Il lavoro dei NO PONTE é stato lungo e costante, in-
fluenzando notevolmente I'opinione pubblica e fino
ad ora stanno vincendo la loro battaglia, ma & d’ob-
bligo riproporre la manzoniana frase: “Fu vera gloria?
Ai posteri I'ardua sentenza” La prima valutazione da
fare per una corretta “sentenza” & che in questi anni
la mancata realizzazione del ponte non ha per nulla
migliorato la situazione economica e occupazionale
della Sicilia, dove gli unici numeri sempre in crescita
sono quelli relativi alla popolazione, soprattutto gio-
vani, che emigra alla ricerca di lavoro.

Sulla fattibilita dell’opera si sono espressi tra i miglio-
ri professionisti riportando i propri studi e i risultati
delle verifiche tecniche effettuate, di contro si sono
sempre contrapposte le nobili motivazioni di caratte-
re naturalistico e ambientalistico da chi non & favo-
revole. Alle obiezioni e alle problematiche sollevate
contro la realizzazione del ponte non hanno avuto
seguito proposte concrete e relativi interventi di ri-
qualificazione lasciando le aree attorno alla zona dei
laghi di Ganzirri e Torre Faro che vedono vecchie e
storiche strutture (motel faro e seaflight per citare i
due maggiori esempi) come cornice di un’approssi-
mata organizzazione urbanistica e di tratti di spiaggia
in stato di abbandono, situazione che non rende me-
rito a quella che é definita area naturalistica protetta.
L’unico intervento che si sta adottando, in alternativa
al ponte, per limitare il problema relativo all’attraver-
samento dei tir nella citta di Messina, & la realizza-
zione della Via del Mare che prevedere un percorso
stradale, lungo la costa, di collegamento tra il porto
e lo svincolo autostradale, alzando definitivamente
una barriera tra il centro citta e cio che potrebbe es-
sere il suo affaccio al mare ed esattamente di fronte
allo stesso litorale dove a Reggio Calabria é stato re-
alizzato quello che tutti conoscono come “il piu bel
chilometro d'ltalia”.

I momento economico molto delicato del post-covid

ha risvegliato la politica italiana sulla tematica dell’attraversa-
mento dello stretto come viene suggerito dal modello econo-
mico Keynesiamo che per contrastare la disoccupazione esorta
un intervento dello Stato per la realizzazione di grandi opere
che siano da volano per tutte le altre attivita necessarie al sod-
disfacimento delle nuove esigenze, quali potrebbero essere mi-
glioramento della rete ferroviaria e stradale interna, soluzioni di
ampliamento dei porti come sta succedendo a Livorno con I’'am-
modernamento tecnologico e nel Pireo con investimenti cinesi
per evitare alle navi provenienti da Suez il traghettamento fino
ai porti di Olanda e Germania. Ora tutti ci aspettiamo che alle
parole si passi ai fatti per non continuare a credere che il ponte
sia solo utilizzato come propaganda politica.

Dobbiamo prendere atto della nuova collocazione del ponte in
un panorama economico europeo e rivedere il modo in cui ci si
approccia alla realizzazione dello stesso, senza pit considerarlo
il problema ma bensi la soluzione alla riqualificazione paesag-
gistica con conseguente sviluppo turistico ed economico oltre
alla possibilita di investimenti migliorativi delle infrastrutture
esistenti.

Durante i miei studi mi sono imbattuto in una riflessione dell’ar-
chitetto Francesco Fichera in riferimento agli antichi romani: “I
monumenti ci parlano di un popolo e della grandezza delle sue
idee. Delle sue aspirazioni e dei suoi sogni.” Proprio come per i
romani anche noi dovremmo esaltare le necessita tecniche tra-
sformandole in autentici monumenti simbolo della nostra civilta
e delle nostre ambizioni per riprenderci come Siciliani e come
Italiani il ruolo che geograficamente ci e stato assegnato e di cui
la storia ne porta ampia testimonianza.e

Luca Sulfaro. Ingegnere civile e ambientale nato a Messina dove opera
principalmente nel settore edile in qualita di project manager per im-
presa di costruzioni e come consulente per i servizi di sicurezza e salute
negli ambienti di lavoro.
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La coamministrazione di interessi
comuni nel Bacino Mediterraneo:
%11 Metodo Arabo-Normanno”
Ovvero la “Zip-Administration”

Francesco Ferrara

La mia riflessione muove dalla lettura di un
editoriale di questa Rivista nel quale si fotografa
una realta troppo spesso trascurata: quella del bacino
mediterraneo e della sua naturale vocazione, che
porto gli antichi romani a definirlo “Mare nostrum”.

In particolare l'attenzione va focalizzata su un
passaggio “il Mediterraneo & I'inevitabile connessione
tra tre continenti. E cosi che il corridoio ULISSE, come
ho denominato questo “sentiero liquido” assume un
ruolo strategico nel nostro mezzogiorno e con esso
I'Intera Italia, cerniera Mediterranea tra Asia e Africa'”.

Tralasciando - per mancanza di competenza
personale — ogni analisi storica e/o di politica
economica,  ritengo  opportuno  concentrare

Iattenzione su un dato di carattere organizzativo.

La domanda che mi sono posto & chi possano
essere i soggetti che, nel migliore dei modi, possano
raggiungere questo obiettivo di carattere strategico
e quale sia un possibile strumento per contribuire
a questo ambizioso, quanto improcrastinabile,
progetto.

Provero sinteticamente ad esporre la mia idea su
“chi” e “come” si possa raggiungere |’obiettivo di
un Mediterraneo protagonista di processi culturali,
economici e politici, e non solo teatro di morte per
chi, come gli immigrati, lo attraversa alla ricerca di
una vita migliore, o piu semplicemente a misura di
essere umano.

La prima indagine mentale va condotta sulla ricerca
dei soggetti cui affidare questo compito, e qui occorre
da subito fuggire dalla tentazione di immaginare la
creazione di nuovi soggetti pubblici con specifiche
competenze. L’esperienza della galassia degli enti
pubblici nazionali ci dimostra, infatti, come spesso
—secondo una logica, quantomeno apparente, della
adhocrazia, si siano creati enti pubblici (qualcuno
anche con nomi fantasiosi) che spesso non solo non
hanno raggiunto il fine per il quale era stato creato,
ma — viedippiu — si sono rivelati non biodegradabili.
Il rischio di dar vita a nuovi soggetti pubblici, o di
natura mista (pubblico-privato) che usano i loro
bilanci per autofinanziare i componenti dei consigli
di amministrazione € sempre in agguato.

Sostengo, invece, che i soggetti pubblici che gia
esistano possano svolgere un ruolo essenziale
per realizzare un progetto di connessione tra i tre
continenti (Europa, Asia ed Africa).

Non occorre ampliare le competenze giuridiche degli
enti (altro rischio controproducente), é sufficiente
che ciascuno, dal piti piccolo Comune alla Regione,
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passando per i vari soggetti pubblici porti avanti la propria
mission, con una tensione verso il raggiungimento dell’obiettivo
della rinascita del bacino mediterraneo.

Prima di affrontare il profilo del metodo, un breve ma essenziale
passaggiosiimpone: quellodiconsiderare|’azioneamministrativa
anche, o forse soprattutto, come cultura amministrativa; concetto
quest’ultimo che non puo essere inteso come il predicato di un
soggetto astratto (I’ente), ma come formante delle persone che
agiscono all’interno di un’amministrazione pubblica.

La cultura amministrativa € — a mio modo di vedere — qualcosa
che non puod prescindere dal piti ampio contesto territoriale e
culturale nel quale si opera. Diversamente vi & rischio — come
spesso accade — di reazioni di rigetto che si concretizzano nel
non fare o nel fare malamente.

Pii semplicemente un’azione di rinascimento mediterraneo
richiede che a partecipare (nel senso piti autentico del verbo)
siano le persone che vivono in quei territori e che — passaggio
fondamentale — si conoscano tra loro.

Ecco un possibile modus operandi: lo scambio di conoscenza che
passa dal lavorare insieme (funzionari pubblici di diversi Paesi
e liberi professionisti) attorno a dei progetti, anche semplici, in
modo da scambiarsi esperienze e modi di leggere |a realta nella
quale si opera.

Talvolta, guidando per le strade delle nostre regioni, si legge
all'ingresso dei Comuni “Comune gemellato con...”. Non
appena, tuttavia, si passeggia dentro quella realta urbana, di quel
gemellaggio non si avvertono tracce tangibili; quasi sicuramente
ci sara stata qualche cerimonia di accoglienza dei rappresentanti
della comunita straniera venuta in visita; qualcosa di suggestivo
e pittoresco che sara rimasto nella memoria degli abitanti ma
che non sara stata sufficientemente adeguata a seminare in
quell’Amministrazione ed in quella popolazione il senso della
cooperazione per un progetto comune con altri Paesi che si
affacciano sul Mediterraneo.

Eppure, delle testimonianze storiche degli effetti positivi di forme
di cooperazione, di progetto comune, di lavorare insieme tra
popoli e culture — anche politicamente opposte — esistono e i
ritroviamo nelle opere architettoniche dell’epoca. In particolare,
mi riferisco a quello stile, diffuso in Sicilia e che credo costituisca
un unicum nel paesaggio architettonico, che viene denominato
“arabo-normanno”.

Unostilearchitettonico particolare nato grazie alla collaborazione
delle maestranze e degli architetti normanni con i colleghi
arabi. Quello che deve risaltare alla mente & che i Normanni
arrivarono in Sicilia per cacciare gli arabi, eppure sebbene nuovi
conquistatori dell’lsola, trovarono un punto di sintesi che si
concretizzo in un risultato, ancora oggi visibile. Una forma di
coamministrazione.

Da qualche decennio, si usa parlare negli studi sulla pubblica
amministrazione di “risultato”, probabilmente & sufficiente
guardarsi intorno e soffermarsi dinanzi le testimonianze di
amministrazione di risultato che le opere architettoniche
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Le nuove monete digitali come
strumento di integrazione nel Me-
diterraneo

Edoardo Freschi Diana

| di la degli annunci sull’arrivo delle grandi im-

prese tecnologiche e delle risonanti quotazioni,
la cripto finanza sta erodendo margini strategici al
sistema finanziario tradizionale.
Nel processo di maturazione del settore, hanno
determinato un ruolo decisivo le cosiddette Stable-
Coin, le quali - nate dalla necessita di contrastare la
vertiginosa volatilita dei prezzi delle cripto-valute
originarie come bitcoin, attraverso combinazioni di
riserve e algoritmi — perseguono maggiormente la
stabilita finanziaria e le funzioni di contropartita e di
parametro valutativo delle prestazioni economiche.
L’industria digitale, con il suo capitale informativo
controllato da enti e server non europei, ha favorito
la disposizione delle persone ad integrare il contan-
te con strumenti digitali, offrendo servizi finanziari
sempre piu personalizzati e convenienti, ma anche
pervasivi ed insidiosi per la riservatezza di miliardi
di persone.
Le annunciate emissioni di token (monete), intelli-
genti e arricchiti di informazioni provenienti da tutti
lati del mondo, aumenteranno esponenzialmente tali
tendenze, sebbene - di contro - la vastita e il grado di
penetrazione dei protagonisti del mercato e i volumi
di dati interessati, presentino anche potenziali veicoli
di trasmissione di risorse da u mercato ad un altro.
Alle notizie sui progetti di Facebook, che starebbe
predisponendo emissioni di stable-coin proprietarie
su scala globale, sono seguiti gli annunci delle prin-
cipali banche centrali, non ultima la BCE, che a detta
della sua presidente, Christine Lagarde, introdurra
I"euro digitale nei prossimi 5 anni.
Il nuovo euro digitale rappresenterebbe un attivo ver-
so la banca centrale e, al pari del contante, verrebbe
distribuito dagli istituti bancari tradizionali.
Ma, inoltre, con lintroduzione di una moneta che
garantira, assieme al valore di scambio, specifiche
obbligazioni a tutela della riservatezza dei dati perso-
nali trattati, la BCE intende assicurare le riserve ban-
carie e |'efficacia dei presidi ordinamentali dell’unio-
ne oltre a prepararsi alle sfide del futuro; riservando
a sé |'esercizio dei prossimi strumenti di trasmissione
delle politiche economiche e, al nuovo conio, il ruo-
lo di parametro di riferimento delle obbligazioni pe-
cuniarie, e di argine verso rischi di possibili concen-
trazioni, non solo straniere, nel mercato dei mezzi di
pagamento e dei capitali monetari e informativi.
La portata globale dei nuovi strumenti monetari “in-
telligenti” potrebbe verosimilmente favorire una nuo-
va complementarieta tra i segmenti produttivi, come
tra citta e regioni di ogni latitudine, oltre all” ulteriore
arretramento delle prerogative dei singoli stati.
Luoghi come Cipro, Ceuta o Gibilterra sono una te-
stimonianza di come, nell’area mediterranea, transiti
una moltitudine di culture, religioni e popoli, ma an-
che flussi economici destinati a coniugare gli interes-
si di un pianeta intero.
A ben vedere, in tali luoghi, incantevoli e strategica-

mente posizionati, insistono giurisdizioni “speciali” dove non é
raro trovare, contemporaneamente, istituite diverse sovranita (e
una significativa quantita di banche e uffici finanziari).

In particolare, Cipro, e la soluzione in opera per dipanarne la
questione territoriale (non limitata alla disputa tra Grecia e Tur-
chia), rappresentano un esempio avanguardistico del modello di
stato denazionalizzato cui si faceva riferimento prima, conviven-
dovi tre differenti sovranita (e altrettanti sistemi legali), due mo-
nete, e una popolazione costituita di greci, turchi, russi, cinesi e
britannici.

L’isola & un paradiso, non soltanto per le spiagge dal mare in-
contaminato.

Il sistema bancario conta risparmi in misura molto superiore al
PIL ed é stato a lungo considerato all’interno della lista nera dei
paradisi fiscali.

In principio gli oligarchi russi, che, a meta degli anni novanta
iniziarono a sfruttare i 'economia finanziaria dell’isola (talvol-
ta, anche con finalita opache) fino a farne il paese europeo con
maggiori quantita di investimenti in entrata e in uscita, mentre
le citta costiere, divenivano mete sempre piti ambite dal turismo
di lusso.

A seguire i cinesi, aderendo al programma del governo che a
fronte di un investimento di almeno due milioni permette di ot-
tenere, con la nazionalita cipriota, il duplice status di apparte-
nenza all” Unione Europea e al Commonwealth.

Infatti, ottenuta nel 1960 I'indipendenza dalla corona britannica,
oggi I'isola si presenta divisa nelle Repubbliche Nord, Sud e due
Territori d’Oltremare sotto sovranita britannica, Akrotiri e Dheke-
lia, che coprono circa 250 chilometri quadrati (il 3% dell’isola)
esclusi dallo Spazio Schengen, eppur (a differenza di Gibilterra)
rientranti nell’'unione doganale del mercato unico europeo; ed
abitata da circa 20 mila persone che adottano I’euro come valuta
ufficiale e, anche dopo la Brexit, godono degli stessi diritti garan-
titi ai cittadini dell’Unione europea.

La nascita della Repubblica turca di Cipro Nord, Stato ricono-
sciuto soltanto dalla Turchia, avvenne con l'invasione del 1974,
mentre Akrotiri e Dhekelia costituirono lo strumento di controllo
di Suez e del Medioriente da parte della Gran Bretagna.

Da anni si parla di progetto di riappacificazione e di riunione
dell’isola, che perod stenta a decollare.

Integrandosi nella tradizionale funzione intermediatrice che gli
€ propria, una nuova moneta o servizio finanziario deputato ad
integrarsi e far integrare le tre monete digitali che circoleranno
nell’isola, potrebbe verosimilmente facilitarne il processo di riu-
nione e cosi assurgere a strumento di pace e integrazione; con-
fermando ancora una volta I'insegnamento secondo cui, laddove
non é stata la moneta la ragione di scambio tra i popoli, lo fu il
calcio del fucile. e

Edoardo Freschi Diana. Giurista e DPO specializzato nel diritto delle
tecnologie, finanza internazionale e contrasto del riciclaggio.
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Aspetti storico-amministrativi nelle “Ori-
gini e costituzione della Potestatia Varagi-
nis Cellarum et Arbisolae” di Nicolo Russo
(1908)

Massimo A. Chiocca

1. LiorbiNE ciuriDico descritto nel libro del Russo, sull’origine di
Varazze, Celle Ligure e Albissola, &€ apparentemente anarchico.
Se utilizziamo i canoni (che di regola si utilizzano) per descrivere
un MODERNO APPARATO AMMINISTRATIVO, Ci avvediamo come il feudo
vedesse guerre e faide continue. Al suo interno e con altre istitu-
zioni consimili.

Rammento come il feudo sia un istituto che mal si presta - come

& stato notato dai piti autorevoli studiosi di diritto medievale - ad

una definizione che non sia la semplice sommatoria di due ele-

menti:

i. i) la commendazione, che rappresenta I'’elemento personale
del feudo, e che consiste nel volontario assoggettamento di
un uomo (vassus) ad un altro uomo (dominus), e che richia-
ma alla mente il “rapporto di clientela” romano;

ii. b) il beneficio, che rappresenta I’elemento reale del feudo:
un complesso di beni immobili in uso precario, concessi al
vassus, dai quali questi poter ricavare sia i “mezzi di sosten-
tamento” che gli “approvvigionamenti militari”, una volta
chiamato alla guerra dal dominus.

Tale ordine giuridico non fu tuttavia nichilistico.

Il XX secolo, con le sue guerre - che si vorrebbero “giuste” e non

pili “sante” - e soprattutto con le sue pratiche distruttive di massa,

fu nichilista. Il XX secolo si connota - a mio avviso - per la perdita

della propria “unita giuridica”: avendo I'uomo, con la “morte di

Dio”, perso il “senso del limite” della propria azione.

2. IL MEDIOEVO LOCALE, MARITTIMO E MEDITTERRANEO, rievocato e
descritto dal Russo, & un medioevo di poteri localizzati.

Savona a ponente e Genova al centro dell’area ligure e basso-
piemontese e nel mezzo la “podesteria” di Varazze, Celle ed
Albissola (potestatia). Terre di alleanze, patti e giuramenti di fe-
delta; di scambi commerciali e negozi familiari; tutti elementi
di un indistinto diritto - pubblico e privato - che esprimono la
giuridicita di un “ordine costituzionale”.

Il primo vagito di quello che diverra il “comune italiano”.

3. COME NASCE LIORDINE MEDIOEVALE?

Dall’occupazione delle terre, che avviene con le migrazioni e le
invasioni di popoli diversi.

Vandali e Longobardi procedettero senza un particolare riguardo
per “I’esistente giuridico” di derivazione romana. Queste furono
conquiste territoriali: in questo caso, si ebbe la sottrazione - un
vero esproprio - della terra agli originari titolari e si impose una
nuova giurisdizione. Ostrogoti e Burgundi procedettero, invece,
nel rispetto delle tradizioni romane. Questi invasori si facevano
assegnare la terra dall’imperatore (che se non “romano” era co-
munque “romanico”). Si aveva cosi un mutamento territoriale,
nel quadro di un ordinamento vigente, senza annessione.
L’istituto giuridico pit utilizzato fu I'acquartieramento (nota C.
Schmitt ne “ll nomos della terra”).

Il proprietario di un podere cedeva parte della propria terra all’o-
spite militare, acquartierato presso di lui. L’'occupazione si confi-
gurava, quindi, come ESPRESSIONE DI OSPITALITA: di soldati presso un

191 o Galileo 248 e Settembre-Ottobre-Novembre-Dicembre 2020 %

proprietario di origine romana, il quale si trovava a
dividere casa, orto, campo e bosco con gli occupanti-
acquartierati. La terra veniva spartita tra I’occupante
- il conquistatore straniero (di regola germanico) - ed
il possessore romano. Da qui, le naturali convivenze
tra tribu allogene e popolazioni gia stanziate, con la
formazione di uno ius castrense e successive nuove
entita stabilizzate, future “entita politiche”.

4. ALLA FINE DEL secOLO Xl, IL COMUNE CITTADINO Sl
PUI DIRE NATO, dopo una fase che gli storici chiamano
“pre-comunale”.

In Italia, la campagna non si dissolve nel comune. In
Italia, la citta, specie aggettante verso il mare, diviene
sede di commerci e di attivita industriose, che la dif-
ferenzia si dalla campagna, ma si tratta della concen-
trazione di una TFUNZIONE ECONOMICAT; una funzione
che altrove, nelle Fiandre o in Borgogna ad esempio,
differenzia tipicamente la citta dal territorio rurale cir-
costante.

Il comune ¢ la parte maiuscola della classe mercantile;
oso dire che i creatori della citta medievale, specie di
affaccio sul mare, siano i mercatores ed i negotiatores,
i quali, per primi, danno vita al “conventus civium”.
Attorno a loro e alle loro ricchezze, dunque, quella
assemblea di cittadini fedele depositaria delle tradi-
zioni. Il conventus rappresenta una forma, alquanto
rudimentale, di amministrazione cittadina (e per cio si
differenzia dal vicus romano, in quanto mero aggrega-
to reale, per lo piu case e terreni): il germe della futura
organizzazione del comune italiano.

Espressione apicale del conventus sono poi i “iudices”
ed i “notarii” “civitatis”, che rapidamente andranno a
costituire il ceto dirigente cittadino.

Fu opera loro, la formazione e la tutela del diritto con-
suetudinario della citta; diritto che si differenzia dalle
consuetudini dei “loci” disseminati nei territori esterni
alle mura cittadine.

5. IL DIRITTO, DUNQUE, SI PRESENTA ESSENZIALMENTE COME
FATTO.

Si parla di forza normativa del “fattuale”.

Questo concetto esprime una metamorfosi: quella
dell’”essere” (sein) che diviene “dover essere” (sol-
len). Il fatto diventa diritto. La norma, tuttavia, non &
ancora legge. La legge e I’espressione di una media-
zione. Mentre la norma, nel suo significato primige-
nio, esprime I'immediatezza di una forza giuridica,
non mediata dalla legge. E un evento storico costitu-
tivo; € un “atto di legittimita” percepito come “atto di
legalita”: un effetto sensoriale che e tipico della “leg-
ge” (che, come sappiamo, € un’invenzione dello stato
moderno).
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There are more types by which biogas can be
formed. For the one mentioned above, this type
comprises primarily methane and carbon dio-
xide. The gases methane, hydrogen and carbon
monoxide can be combusted or oxidized with
oxygen. Having 21 per cent oxygen in the air,
this energy release allows biogas to be used as
a fuel. Biogas can be used as a low-cost fuel
in any country for any heating purpose, such
as cooking and in modern waste management
facilities where it can be used to run any type
of heat engine, to generate either mechanical or
electrical power. Moreover, it can be compres-
sed, much like natural gas, and used to power
motor vehicles. (6) Biogas is one of the promi-
sing renewable energy sources in Egypt perhaps
more useful than other renewable resources in
certain sectors - particularly those at the fore-
front of the county’s massive waste problem,
as it can be produced from composting animal
waste and it produces not only gas for power
generation but also organic fertilizers - criti-
cal for Egypt’s struggling agricultural economy.
Egypt produces 90 million tons of waste annual-
ly, with 56 percent of this waste being organic,
some of which is dumped in festering canals. A
study performed by the UNDP suggested that if
every household could source 50 kilograms of
animal manure daily, that would produce enou-
gh biogas to replace liquid propane gas (LPG)
cylinders for more than 8.9 million rural homes,
and reduce CO2 emissions by 7.56 million tons
a year.(7)e
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per Egypt.

Fatma Ashour.Professoressa, Ingegnere.

Mediterranean Engineering Schools-mem-
bers of RMEI network are taking a reflexi-
ve approach to gender equality with the
support of the TARGET project

Anastasia Zabaniotou
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Mediterranean basin has been the cradle of important
civilizations, is an exceptional eco-region, has unique
natural and cultural heritage, and the feeling shared by its
inhabitants of belonging to ‘the same sea’ (Mare Nostrum).
At the crossroads of three continents, the Mediterranean
Sea brings together countries of various levels of economic
and social development, different religions, languages, and
cultures, sharing a common civilization. The people of the
Mediterranean region, in the interface of North and South,
East and West, wish to embrace common values of equity
among countries and generations, mutual respect, solidarity,
and peace.

The Mediterranean Network of Engineering and Management
Schools (RMEI) was created in June 1997, with the initiative
of the ‘Ecole Supérieure d'Ingénieurs Group of Marseille
(ESIM). 1t is supported by UNESCO (Chair 651 Innovation
and Sustainable Development). In 2010, the ‘Young
Mediterranean Ambassadors’ group (GAMe), the students’
network, was created. RMEI currently includes 99 Higher
Education Institutions from 17 Mediterranean countries.
Since its creation, RMEI highlights the specific strengths of
the Mediterranean, based on increased synergies through
the networking of the Grandes Ecoles and Universities,
and the unique potential of youth for the shared dream of
a better world in the Mediterranean and beyond to become
a reality. Since Mediterranean is nowadays in front of great
environmental, economic and social challenges, the vision of
RMELI is an equitable and sustainable development, including
economic vitality based on green economy, social cohesion,
gender equality, environmental protection, sustainable man-
agement of natural resources, to meet the needs of the present
generation without compromising the ability of future ones.
The mission of RMEI is to enhance the ethics of responsi-
bility of Mediterranean youth through education and cul-
ture, considering that Universities play a key role in con-
tributing to social transformation through Education,
Research and Innovation. This role is fully reflected in the
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https://www.sgs.com/en/energy/energy-sources/fuel-oils/laboratory-services/biofuel-testing
https://www.sciencedirect.com/topics/engineering/biogas
https://www.wamda.com/memakersge/2016/06/building-a-biogas-empire-in-upper-egypt
https://www.wamda.com/memakersge/2016/06/building-a-biogas-empire-in-upper-egypt
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The first large-scale publicworks of the
cretan State the four metal bridges

The geropotamos metal bridge in Perama

Aris Chatzidakis

Ly ay. ivmx..mmr‘w 19.11" 7,
J ! " / .

T L

Summary

Using the steel bridge in Perama as our main point of focus,
we will take a look back at the earliest publicworks of the
Cretan State and specifically at steel structures.

The four metal bridges in Tavronitis, Aposelemis, Perama
and Gazi were in fact the first large-scale public work to be
carried out by the fledgling autonomous State. At the same
time, they are typical and characteristic products of an era
of burgeoning growth for metal structures. They were built
in 1903, when steel trusses were quite in vogue.

Then, we will present the historical context, the
specifications of the work, the tender procedure and
the companies that participated in it, the work as it was
eventually constructed and its current static analysis, and
finally the way it was portrayed in the newspapers of the
time.
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General context

fter a long troubled period of revolutionary

upheaval and after the massacres committed by
the Turks in Crete's largest cities, the great powers of
the time forced the Sublime Porte to grant autonomy
to the island with Prince George of Greece as its High
Commissioner.
As was only natural after decades of abandonment,
the newly-founded Cretan State was faced with
a need for multiple essential infrastructure works
with limited financial resources and a shortage of
appropriate manpower. The debate on its first budget
was indicative of this situation:
Several interesting details concerning the first public
works carried out in autonomous Crete can be found
in the explanatory report presented on 15/6/1900
by the Directorate of Home Affairs with regard to its
Expenditure Budget for the 1899 financial year.
Total expenditure budgeted for public works for the
financial year amounted to 893,312.0 drachmae, this
small sum being all the Cretan State could afford to
spend.
“Let it be noted, however, that even if the State were
in such a financial position as to... allocate a higher
amount... there are, unfortunately, no technically
educated individuals on the island who,through the
tendering procedures carried out, could undertake
the implementation of high-standard works, calling
not only for technical education but also adequate
experience...”
“Let it also be noted that the Government, having
already spent funds on renovatingpublic buildings in
order for the authorities to be decently housed, and
having turned its attention to building bridges across
the most dangerous rivers on the island...”
recommends that not all the amount be committed
to bridgework since some road construction works
might prove necessary for the transport and installa-
tion of the bridges' metal parts.

The final budget foresaw the following:

- Central Service staff 50,000
- Equipment and surveying instruments 11,000
- Purchase of 3 Lefebvre-Albaret steamrollers 40,000
- Hydraulic engineering works

(Drainage in Georgioupoli) 11,000
- Building projects 194,000
- Road construction 105,000
- Demolition of Heraklion city walls 80,000
- Installation of bridges 359,312

According to the rapporteur, the amount allocated for

bridgework includes the following:

- Bridge repairs carried out in Vrisses (Municipality
of Apokoronas), Platanias (Municipality of
Rethymnon), Karteros and Bentevi (Municipality
of Heraklion) et al.

- Bridge construction works in Koufos (Cydonia),
Petré(Rethymnon) and Bibiki (Heraklion)

- Expenditure on scientific and technical studies
concerning the construction of bridges in
Tavronitis, Perama, Aposelemis “...and on the
construction of those bridges. But, mainly, this
amount is to be spent on the purchase of the
metal parts of the bridges as we have already
























bridge documentation), and inadequacy for the 300 kN load.
Consequently, the 120 kN category was set as the maximum
load category the load-bearing structure can be subjected to.

STATIC ANALYSIS CONCLUSIONS

The static analysis determined the load-bearing structure's
limits. The metal bridge in Perama can carry traffic loads of
120 kN as well as the wind load and seismic load set out in the
regulations. The bridge's bearings greatly contribute to the load-
bearing structure's ability to absorb shifts and, thus, decrease
its stress levels. Their maintenance forms an important part of
interventions.

Due to the fact that the traffic load proved to be the most critical
load, a crossing ban for vehicles over 12 tons was imposed
in order to avoid a requirement of reinforcing the metal load-
bearing structure, instead of only maintaining it. Let it be
noted that according to the initial tender dossier there was a
requirement for the bridge to be able to hold a test loading of a
12-ton steamroller crossing.

The project through the eyes of the press

Local newspapers at the time were interested in the project, not
only because of its obvious importance for Crete's economy,
but also because the problems that arose during the project's
implementation were drawn into the controversy between
economic and political interests of the time.

Our research through local press reports of the time helped
clarify the timeline of the bridges' construction, which is the
first large-scale project of the Cretan State. The projects were
assigned towards the end of 1900 with a seven-month deadline.
The study carried out by the Public Works Department was
deemed inadequate and non-constructible. A time of continuous
modifications by the Nuremberg industrial plant ensued, which
appears to come to a resolution in August 1901. Construction
works end in August 1902 with a delay of 21 months, which,
apparently, was not considered to be the fault of the contractor.
It is clear that this delay incurred extra guarantee commissions
and capital interest costs for the contractor while we are not
in a position to establish whether he benefited from a drop in
iron prices. The bidding teams included the largest corporations
of the time which collaborated with and were represented by
Cretan entrepreneurs. An intense political debate broke out
between the two main political currents of the time around the
public works, namely the Prince's followers and the emerging
Venizelos camp. Both the business teams and the Public Works
staff were involved in the controversy. The sharpness of this
standoff as expressed in polemic articles is surprising in the
harshness of the language used and in its rhetorical emptiness.
The confrontation continues in relation to all the public works of
the time. The landscape is starting to look increasingly similar to
today’s arena of public contracts.e

Aris Chatzidakis, Civil engineer.
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Five Egyptian Architects Win Rifat
Chadirji Prize 2020 With Living Pe-
destrian Bridge Over The Nile

Nevine Aly

RIFAT CHADIRJI PRIZE 2020 | FIRST PLACE WINMNERS SBRARD
LIVING PEDESTRIAN BRIDGE GVER THE NILE COMPETITION  SSSHRE
T

§ 6@

All Khaled Elewa

Hoda Essam Meostata Takaria

Sherll Khaled

Enfisam Elglzawy

amayouz Excellence Award has announced the

winners of its Rifat Chadirji Prize 2020, an annual
thematic prize named after the prolific Iraqi architect
and academic Dr. Rifat Chadirji, is a thematic
international prize that seeks designs responding to
local challenges.
The prize, which is part of Tamayouz’s program
of championing and celebrating architecture in
the Near East and North Africa, aims to introduce
local challenges to the world and invite architects,
designers and planners to submit their concepts.
It also aims to establish an uncompromising open
source of ideas that tackle social issues through
design. It worth mentioning that dame Zaha Hadid
was a jury member in Tamayouz Excellence Award
2012.
The first-place winner for the Rifat Chadirji Prize
2020 and the People’s Choice Award is a team of five
from Cairo, Egypt: Ali Khaled Elewa, Mostafa Ahmed
Zakaria, Sherif Khaled Abdelkhaleq, Hoda Essam
Abdelmawla and Ebtisam Elgizawy. The winning
team was selected out of 177 submissions from 42
countries received this year.
"The main objective of the living bridge is to maximize
pedestrian exposure to the Nile, via stitching the urban
fabric of the two banks together," said the architects.
"The form was generated as a result of two main paths.
Firstly, an unobstructed linear path directly linking
the Egyptian Museum with Cairo Tower. Secondly,
a semi-elliptical path was generated to embrace the
two opposite banks; the Cultural Nile Plaza and the
Elevated Garden. This path is meant to be pleasant,
playful, and links successive attractions and socio-
economic hubs."
"The paths incorporate together to create a single
continuous leaning body blended into the land
on both sides, offering panoramic views of the
Cairo downtown, Nile, and the surrounding iconic
attractions."
"Moreover, the bridge is acting as an urban park
with two concealed lower floor levels above the
Nile, including recreational, commercial, cultural,
administrative, and social spaces."
"The six flowing structural columns maximize the






L’'UNESCO
NEL MEDITERRANEO

Enzo Siviero
Patrizia Bernadette Berardi

“Nos langues voyageuses ont mille lieux d’origine”

/ Le emozioni sono infinite, danno significato alla realta,
influiscono sui  nostri pensieri, ci sorprendono, Cci
coinvolgono”: questo € il nostro obiettivo nel contesto del
patrimonio che ci appartiene e che vogliamo diffondere e
mantenere.
In Italia sono 55 i siti inclusi nella lista dell” Unesco, dei quali
50 considerati patrimonio di interesse culturale (tra questi, 8 siti
sono considerati “paesaggi culturali”) e 5 patrimonio di interesse
naturalistico, detenendo, in tal modo, il titolo di nazione con
il maggior numero di siti facenti parte della lista del patrimonio
mondiale dell’'umanita.

UNESCO in brief - Mission and Mandate

Since wars b-egln In the minds of men and women, it is in the minds of men and women that the defences of peace
must be constructed

Ulteriori 14 siti risultano essere iscritti nella lista “rappresentativa”
del patrimonio culturale “immateriale”, ovvero quel patrimonio
individuato da tutte le rappresentazioni, espressioni, spazi
culturali, I'artigianato, le feste, le tradizioni che le comunita
ed anche i singoli individui riconoscono parte integrante e
fondamentale della loro cultura, come I’Opera dei Pupi Siciliani
(2008) e la Perdonanza Celestiniana ( 2019).

Da aggiungere le 41 candidature proposte per essere incluse
nella lista UNESCO, tra le quali:

“Urbs Picta Giotto” - Cappella degli Scrovegni, a Padova (2016),
Salento e barocco leccese (2006), Parco nazionale della Sila (
2012), La via Francigena ( 2019).

L’"UNESCO, acronimo di “ United Nations Educational Scientific
and Cultural Organization” fu fondata il 16 novembre 1945 con
I'obiettivo di salvaguardare il patrimonio culturale esistente
, interagire tra le nazioni attraverso la scienza, la cultura,
Iistruzione, l'informazione, promuovere iniziative per “il
rispetto universale per la giustizia, per lo stato di diritto e per i
diritti umani e per le liberta fondamentali”, cosi come indicate e
sostenute nella Dichiarazione universale dei diritti umani.

La sede mondiale UNESCO, a Parigi, fu realizzata da Pier Luigi
Nervi, Marcel Breuer e Bernard Zehrfuss, con la supervisione
di Walter Gropius, Lucio Costa,Ernesto Rogers, Le Corbusier, e
Sven Markelius.
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Sede mondiale Unesco-Parigi: segretariato e pa-
diglione delle conferenze

L’intero complesso & composto da tre edifici dei quali,
quello a forma di “Y”, ove é situato il segretariato, &
stato realizzato su un piano pilotis di altezza di metri
5, che ha dato il nome di “Michelangelo del cemento
armato” a Pierluigi Nervi, che realizzo anche la
struttura della sala delle Assembee Generali.

Sede Unesco Parigi: Pier Luigi Nervi,Marcel
Breuer, Bernard Zehrfuss

L’esigenza di creare tale organismo a difesa del
patrimonio universale, si rivelo  fin dal 1942
ma la sua costituzione entro in vigore solo il 24
novembre 1946, dopo la ratifica da parte dei 20
Stati: Arabia Saudita, Australia, Brasile, Canada,
Cecoslovacchia,Cina, Danimarca,Egitto, Francia,
Grecia, India,Libano, Messico,Norvegia, Nuova
Zelanda,Regno Unito,Repubblica Domenicana,Stati
Uniti d’America, Sudafrica, Turchia.

Con il motto “Building peace in the minds of
men and women”, sono stati 195 i Paesi membri
che costituivano l'area di azione delllUNESCO
fino al 2018; anno nel quale,,con I'uscita definitiva
degli Stati Uniti ed lIsraele, per l'annessione della
Palestina, sono diventati 193 oltre ad altri 11 membri
associati, cosi definiti quei territori che non hanno
ruoli e mandati responsabili per lo svolgimento della
conduzione delle loro relazioni internazionali, come
la Nuova Caledonia, le Isole Faores, le Isole Vergini,
ed altri.

L’ltalia fu ammessa nellUNESCO definitivamente,
il 27 gennaio 1948 a Londra; dal 1958 al 1961,
Vittorino Veronese ricopri la carica di Direttore
Generale dell’Unesco.








https://www.nature.com/articles/s41467-018-06645-9/figures/1
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I GIORNI DELLA BALENA

Nanni Barbaro

| primo ad avvistarla fu Peppe La Piana, dall’alto della sua vigna,
che era collocata a ridosso della proprieta del Negus, cosi detto
non perché abissino ma perché straordinariamente somigliante
ad Hailé Selassié.
Non che fosse chissa che grande novita rilevare un movimento
anomalo di spuma la in mezzo allo Stretto: ce ne sono a milioni
ogni giorno, pill 0 meno tante per quanti sono i capricci della
corrente la dove "acqua comincia a diventare blu e gli abissi
marini sono degni di questo nome.
Tuttavia il movimento di schiuma che vide Peppe La Piana
aveva il pennacchio, cioé oltre che slargarsi in mare dopo un
convulso d’acqua, produceva uno sbuffo alto cinque o sei metri
e procedeva in linea retta.
“Minchia, quella una balena é! Mi sciorbo se non & vero” urld
Peppe La Piana.
Nel medesimo istante, a cinquanta metri circa dal cetaceo,
Mitri Errigo e suo figlio Nino remavano come forsennati verso la
spiaggia gia da mezzo minuto buono, da quando si erano visti
spuntare di colpo dalle acque quella montagna di grasso con la
fontana in groppa.
Quella, invece che volgersi all’inseguimento, si inabisso con
imponente indifferenza e spari alla vista lasciando un gorgo
enorme a trapanare |'acqua.
Peppe, dall’alto della sua vigna, intanto aveva chiamato a
raccolta il Negus con tutta la famiglia e urlo dopo urlo I'allarme
giunse sino al quartiere marino dove schizzarono fuori dalle
casupole tutti gli astanti disponibili.
Corsero in spiaggia a incitare Mitri e figlio ma quelli non ne
avevano bisogno per niente. Piu che approdare, si spiaggiarono:
la barca penetrd per un metro e mezzo nella sabbia asciutta
della riva dato lo slancio e per far smettere di remare Nino Errigo
dovettero prenderlo a schiaffi e strappargli i remi a forza.
Mitri non riusci a spiccicare parola per svariati minuti e quando
ci riusci il Padreterno dovette annotare la quattromilionesima
bestemmia a suo danno.
Il fatto era accaduto verso le 11 del mattino del 21 Dicembre
1963 e muto profondamente la logistica del pranzo: per discutere
I’evento molte massaie dimenticarono le loro minestre ed altre
portavano le proprie in casa d’altri in modo da non perdere il
contatto e continuare a parlare del fatto.
Il seguito del racconto dimostrera che la balena non era piu
lunga di 12 metri e pesava circa due tonnellate, ma alle 11 e 20
le dimensioni, sotto giuramento di cervici filiali, erano gia sui 40
di lunghezza e diciotto tonnellate di peso.
Si tenga altresi conto che Mitri e figlio non avevano ancora dato
la loro versione. Quando riacquistarono un uso accettabile della
parola e finalmente frasi di senso compiuto cominciarono ad
emergere dal gorgoglio di bestemmie, resero dichiarazioni tali
da convincere |"uditorio che non una balena era transitata sullo
Stretto ma il gemello del Titanic.
Pit aumentavano le dimensioni pit le congetture si
approfondivano, tanto che verso le sette della sera, quando si
sparse la notizia che il peschereccio di Ciccio Gatto non era
ancora rientrato, i pit scaltri lo misero in relazione alla presenza
del cetaceo ma molti erano cosi ubriachi di fantasie — e non solo
di quelle — da metterci un po a realizzare.
Il ritardato rientro di un peschereccio non era una grande novita.

305 e Galileo 248 e Settembre-Ottobre-Novembre-Dicembre 2020 %

Capitava che per mille ragioni un natante non avesse
orari: il mare non & un binario e i pesci non amano
farsi prendere sempre alla stessa ora. Quella sera pero
anche i ritardi piu insignificanti erano destinati ad
esser messi in relazione con la presenza della balena.
Alcune disposizioni della Capitaneria avevano
contribuito ad ingigantire il pathos: le navi traghetto
piti piccole erano state tenute in porto. Metti una
mezza carcassa come la “Secondo Aspromonte”,
gemella di una (ovviissima) “Primo Aspromonte” (che
era un cargo affondato nel 43 al largo di Cipro), si
immagini quanto fosse affidabile.

Come fai a metterla in mare che gia rolla di brutto
persino con una brezza di ponente?

Certo, se si fossero conosciute le dimensioni reali della
balena non vi sarebbe stata partita ma in mancanza
di riscontri quelli della Capitaneria avevano dovuto
prendere per buone le dimensioni fornite dall’ultima
agenzia della vox populi: 70 di lunghezza, 43
tonnellate di peso: la “Secondo Aspromonte”, in caso
di speronamento, era destinata a soccombere con
disonore.

Le altre navi di passaggio, che avevano ricevuto
segnalazione del cetaceo, avanzavano a passo,
anzi, a bracciata d’'uomo o facevano larghi giri. Solo
poche imponenti petroliere tiravano dritto con la
sicumera di chi sa di poter tranciare a mezzo anche
un transatlantico.

Insomma, lo Stretto di Messina, quella sera, era
diventato uno sterminato acquario sotto stretta
osservazione di migliaia di occhi che non perdevano
di vista nemmeno il piu piccolo movimento. C'era
piti tensione che alla notizia certa di un secondo
maremoto tipo quello del 1908.

| pitt acuti di vista, verso le otto di sera, videro la
sagoma del “Filippo Padre”, il peschereccio di Ciccio
Gatto, emergere dal buio a una cinquantina di metri
dalla battigia e cominciarono a urlare a squarciagola.
Quelli del peschereccio, che erano totalmente ignari
della presenza del cetaceo, si guardarono intorno ma
non riuscivano a capire quale pericolo gli stessero
segnalando dalla spiaggia. A un certo punto si
fecero persuasi che quelli dalla spiaggia li stessero
prendendo per il culo e cominciarono a mandare
“ietta sangu!” a perdere in quella direzione.

Ciccio Gatto aveva il braccio levato per il quarto
improperio quando il peschereccio si fermo di
colpo come se avesse urtato un iceberg invisibile.
Ciccio crollo in avanti con il braccio ancora in aria e
sembrava un monumento all’atto dell’abbattimento.
Dato il contraccolpo il peschereccio ando sotto la
linea di galleggiamento per mezzo metro buono e
poi riemerse bruscamente con un saltello che lo fece
beccheggiare per dieci minuti. Il tempo necessario alla
ciurma per cercare di capire cosa stesse accadendo.
Dalla spiaggia arrivo un silenzio pesante e inquieto.
Si sentivano solo gli scalpiccii della ciurma che
andava avanti e indietro per capire da che parte si
fosse incagliato il natante.

Fu proprio Ciccio il primo a riscuotersi e invocando
qualcosa che li strafottesse tutti fece notare che un
battello che si incaglia non pud beccheggiare a quel
modo.

E in effetti il peschereccio ballava ora sotto di prua e









la barca con tutti i remi. Oggi & maestrale pieno”.
Ed aveva ragione. Un vento teso spirava da nordest
verso sud ovest scuotendo le cime degli oleandri che
limitavano la spiaggia e faceva rabbrividire le onde
del mare. Non era vento, quello, da portare odore di
putredine e allora piti d’'uno comincio ad annusarsi
attorno per capire da dove venisse la puzza.

Non ci fu molto da annusare perché ben presto tutti
capirono da dove venisse il tanfo: veniva da quella
massa riversa accanto al “Filippo Padre” che due
giorni prima era di un lucido grigio ferro ed ora di
un opaco nerastro con striature ocra. Era il cetaceo
in avanzato stato di decomposizione e con esso si
decomponevano le speranze di farsi le riserve in
salamoia per tutto I'inverno a venire.

Ci fu un coro adirato di “ve l'avevo detto, me lo
sentivo” ecc.. che quasi finiva in rissa. Il farmacista
prese la palla al balzo per vendicarsi d’un colpo e
a larghissimo raggio del piombo preso nel didietro:
“Vi devo avvertire, turduni e ignoranti che non siete
altro, che se lasciate ancora per mezza giornata sta
cosa qui a marcire capace che si diffonde il colera e
ci ammazza tutti percio ora provvedete o vi denuncio
tutti uno per uno all’autorita sanitaria e ve ne andate
in galera”.

Erano tempi di fame, si, ma anche tempi un po piu seri
di oggi, almeno per quel che riguardava la punizione
dei reati per cui il discorso del farmacista fu preso
molto sul serio.

“Gia, e che si fa ora?” chiese Micu u Nnaru. “Quello
che volevate fare prima. Prendetevi un pezzo I'uno e
sotterrate sta schifezza piu presto che potete, a meno
che non vogliate scavare una fossa grande quanto
una gebbia”.

Optarono per la porzione pro capite e lavorarono
come muli, incessantemente, per ore, perché il
torrente era in secca da mesi e la terra era dura come
il cemento.

Compiuta I’opera di inumazione uscirono dal torrente,
si voltarono un ultima volta verso la fossa comune e
fecero, all’'unisono, il manico d’ombrello. Tornarono
alle loro case e dopo qualche tempo riacquistarono
la tranquillita tornando a pane, cipolle e cicoria.

A mezzanotte in punto, di Vigilia, comincio a piovere
forte, ma cosi forte che alle cinque del mattino il tor-
rente scese impietoso e riporto alla luce i resti mortali
della povera balena cosicché gli arcoti si svegliarono
ancora piti ammorbati di puzza del giorno prima e
il Natale lo passarono in spiaggia a bruciare i tranci
puzzolenti.e

Nanni Barbaro.Scrittore autodidatta, ha al suo attivo di-
verse pubblicazioni tra le quali una silloge poetica: “Oltre
il muro” nel 1990, “ Sulle sponde dello Stretto mi sono se-
duto e ho riso” nel 2016 , “Si cunta si cuntao” nel 2018.

ECCO IL MAESTRO DE
“] GIORNI DELLA BALENA”

Commento di Mimmo Calopresti

n racconto bello e convincente che potrebbe di-
U ventare una sceneggiatura per farne un film o uno
degli episodi centrale di una serie che avesse come
protagonista Archi e gli arcoti. L'arrivo della balena
nello Stretto, un luogo che quando hai la fortuna di
avere davanti agli occhi tutti i giorni, ti ruba il tempo e
la vita, € il luogo del sempre e del tutto e quindi anche
delle balene. Nanni traccia I'intero paese che deve i
conti con il mistero del nuovo arrivato e per ignoranza
e diffidenza perde I'opportunita dell’abbondanza che
porta il nuovo e lo straniero mammifero approdato in
qguel lembo di mare. Una lezione piu che un racconto
@ una magistrale scrittura per immagini.e

Domenico Calopresti Domenico Calopresti detto Mimmo (Polistena,
4 gennaio 1955) & un regista, sceneggiatore e attore cinematografico
italiano. Nel 2000 firma un documentario Preferisco il rumore del mare
per il quale,_nel luglio del 2008, la sua citta natale, Polistena, ha inti-
tolato I’annuale Festival del Cinema. Nel 2017 gira Inmondezza - La
bellezza salvera il mondo. Il docufilm ha vinto I’Awareness Film Festival
di Los Angeles, Nella sua carriera artistica ha scritto: “lo e I’Avvocato -
Storia dei nostri padri”, Mondadori (2013). Premi e riconoscimenti: Ciak
d’oro: 1996 - Migliore opera prima per La seconda volta; 2020 - Candi-
datura a miglior regista per Aspromonte - La terra degli ultimi.
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Neve sul Corno d’Oro
Emozione di un volo immobile
tra storia e cronaca in un luogo magico

Enzo Siviero

na lingua di mare s’insinua con dolcezza nell’entroterra di

Istanbul. La magia di un luogo che fu grande tra Pera e Co-
stantinopoli. | miti di un glorioso passato aleggiano tra le acque.
L'impero Romano d’Oriente che si evolve nell’Impero Ottoma-
no. Dalle ceneri di una caduta riemerge la moderna Turchia che
sta ritrovando i fasti del passato come potenza del Mediterraneo,
vera e propria sentinella d’Oriente. Il Ponte di Leonardo si fa sen-
tire in tutto il suo straordinario ardimento. Ad esso fa eco il Ponte
di Michelangelo nella sua delicata armoniosita. Le emergenze
storiche dei secoli passati scandiscono puntualmente i luoghi.
Moschee e Palazzi, Vie e Piazze, Attracchi e Moli. Un brulicare
di genti nel variegato mondo ove le culture si mescolano, inter-
secando intere generazioni. Tutto questo ed altro ancora, si puo
leggere facendo galoppare la fantasia e il cuore, attraverso una
atmosfera ovattata. | fiocchi di neve permeano Iaria riportando
I'Uomo nella propria intimita. Le suggestioni si librano come
stormi di uccelli dalle incredibili geometrie mutevolmente scan-
dite dalla liberta del volo. L’immagine del passato trova ora una
sua inedita virtualita. La reinterpretazione in chiave moderna
di Leonardo e Michelangelo induce a riflettere come e perché
questo luogo magico deve ritrovare sé stesso come emersione
dal proprio giacimento culturale. Cosicché Iattraversamento
aereo diviene momento topico per riconnettere le due sponde.
Riappropriarsi della propria storia, da parte dell’"Uomo. Le due
isolette solitarie che da sempre caratterizzano la naturalita dei
contorni diventano |'occasione per rivivere I’antico guado. La
loro connessione € quindi il nuovo modo di interpretare il luogo.
E I'improbabile rappresentazione pittorica del sogno che diviene
realta.
Ora la neve si dirada, lo spirito del luogo si e fatto sentire a
lungo, sommessamente chiedendo di essere partecipe delle rin-
novate azioni dell’lUomo. La nuova connessione generata dal
Ponte & anche |'occasione attesa per una profonda rigenerazione
urbana.
Il Corno d’Oro torna all’antico splendore. Un Luogo assai diver-
so. Nuovo per I"'Uomo d’oggi perché lo sente antico. E proprio
dal bisogno di far rivivere il proprio passato nasce la spinta per
far decollare il proprio futuro. La Natura alterna sole e pioggia,
nebbia e neve. Dal mutare delle stagioni si scolpiscono le emo-
zioni del vivere in simbiosi tra natura e storia. Un paesaggio
culturale ancora tutto da vivere e, ancor pit, condividere....ponti
e cuori...un eterno divenire tra I'lUomo e i suoi dei pagani. Forse
I’Olimpo ¢é proprio in noi... La Mediterraneita & anche questo. e
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SEZIONE RACCONTI BREVI
PRIMO PREMIO

Enzo Siviero

PER IL RACCONTO

Neve sul Corno d’Oro

CON LA SEGUENTE MOTIVAZIONE

Un racconto che si snoda, con un incedere accattivante ed elegante,
passando dalle bellezze di miti e leggende del Mediterraneo orientale, per
inondarsi di future con due ponti che echeggiano | grandi maestri del
passato: Leonarde e Michelangelo perché&” proprio dal bisogno di far
rivivere il proprio passato nasce la spinta per far decollare il propric
futuro: afferma lo scrittore, nel voler condividere ponti...e... cuori.

Maria Teresa Prestigiacomo
Messina, 11 Dicembre 2020
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https://www.collegioingegneripadova.it/images/pagine/rivista/Gmed_IL_PROGETTO_EIRENE.pdf



https://www.collegioingegneripadova.it/images/pagine/rivista/Gmed_Attraversamento_dello_Stretto_Brancaleoni.pdf
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	_GoBack
	m_-3378886913990771933_m_-40163121151705
	_GoBack
	OLE_LINK1
	_GoBack
	_GoBack
	_GoBack

