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I  geologi i tal iani si t roveranno presto ad espr imere un giudizio sul le grandi  
opere che stanno per essere esegui te sul nost ro disgraziato Paese: port i , 
ferrovie ad alta velocit ˆ , ma soprat tut to st rade, autost rade e pont i, di cui  
sembra ci sia un gran bisogno per adeguarsi al lÕEuropa e ammodernarsi .  
Ma • davvero cos“?  
Abbiamo bisogno di queste grandi opere?  
I  dat i  "oggett ivi" e i l  contesto ci permettono forse alt re posizioni pi •  
pert inent i al la professional i t ˆ  e al la coscienza del geologo? 
I n I tal ia ci sono 308.000 km di st rade "ufficial i" su 300.000 kmq di  
superficie, senza contare tut t i  i  chi lometr i  di st rade non di pert inenza ANAS, 
o comunque non censite, che porterebbero a raddoppiare quella cifra fino al  
rapporto di 2 km l inear i di st rade per ogni kmq di terr i torio, r apporto che 
non ha par i in alcun paese del mondo.  
Ma teniamo per buona la cifra ufficiale (CNT, 1999) e compar iamola ai  
chi lometr i  di autost rade (circa 7000, raccordi  compresi ) in esercizio: in I tal ia 
r isultano circa 23 km di autost rada ogni 1000 km di st rada "normale", 
ment re nel resto d'Europa i l  rapporto • 13 a 1000: per quale ragione 
dovremmo avere bisogno di nuove autost rade quando ne abbiamo giˆ  pi •  del 
doppio degli  alt r i?  
Pi•  st rade signi fica pi•  t raffico, e non i l  cont rar io, come qualcuno 
cont rabbanda, e infat t i  in I tal ia ci sono 53 autoveicoli  ogni 100 abitant i , 
cont ro la media europea di 42, e lÕ81% della mobil i t ˆ  • soddisfat ta da veicoli  
pr ivat i .  
E questo • anche i l  motivo per cui le nost re st rade e autost rade sono quasi  
sempre sede di lavori in corso pi •  che alt rove: qui da noi su ogni  chi lometro 
insistono 80 autoveicoli , cont ro i  40 dellÕEuropa e i  42 degl i  Stat i  Unit i . Non 
sarebbero quest i  motivi sufficient i  per impegnare ogni l i ra possibi le per 
r idur re i l  t raffico su gomma e per r isanare la rete viar ia gi ˆ  esistente? 
Se per caso volete recarvi in automobile da Maast r icht  a Mazara del Val lo, 
su tut ta la lunghezza dÕEuropa, t roverete mancant i solo 50 km di  
autost rada, quell i  fra Messina e Palermo, ammesso che si vogl ia considerare 
autost rada la Salerno Reggio Calabr ia, pr iva di terza corsia, perennemente 
interrotta per lavori e pr iva di corsia dÕemergenza.  



Un ponte supermoderno che unisca queste due mulat t iere non sembra 
propr io lÕideale per muoversi  in sicurezza e per ut i l izzare al meglio i l  denaro, 
specie in un Paese in cui  ci sono gi ˆ  decine di  opere incompiute r imaste a 
metˆ . 
Come geologo, di dubbi sul  cost ruendo ponte sul lo st retto di Messina ne 
colt ivo pi •  di uno: dal lo stato di dissesto idrogeologico in cui verseranno le 
aree che dovrebbero fare da spal la al ponte ai problemi di  natura sismica, 
olt re al fat to che r i tengo che i l  ponte sar ˆ  brut to, inut i le, pericoloso, e 
profondamente diseducat ivo per tut to quello che r iguarda i r apport i  uomo 
natura.  
E' anche eticamente r iprovevole e poli t icamente far iseo, in quanto difende 
interessi  di corporazione e offre dubbi  benefici r ispetto agl i  elevat issimi  cost i . 
E che tut to questo non dipende dal la par te poli t ica che lo ha proposto, lo 
hanno fat to tut t i , da Craxi a Rutell i  a Nesi a Berlusconi, ma solo da 
intell igenza e buon senso. 
Se non avete mai saputo raffigurarvi  un impat to ambientale e paesaggist ico 
negat ivo, immaginate un ponte lungo t re chi lometr i  e mezzo e largo circa 70 
metr i  lanciato sopra uno dei mar i pi •  bel l i  del mondo e immaginate che per  
sostenerlo occorrono 166.000 tonnellate di acciaio ar rangiato in cavi di un 
metro e vent i cent imetr i  di diametro.  
Immaginate poi due torr i  enormi, alt e fino a sfiorare i  400 metr i  (pi •  della 
Tour  Eiffel o dellÕEmpire State Building), infisse fino a 55 metr i  di  
profondit ˆ  nel terreno, e che svettano r ispetto al le pi•  basse coll ine 
circostant i .  
Immaginate ancora le 100.000 tonnel late del ponte sospese a circa 65 metr i  
di quota, ma non immaginatele immobil i : i l  ponte infat t i  osci l la, 
l iberamente, di circa 12 metr i  in orizzontale e 9 in vert icale (nel settore 
cent rale) per resistere ai vent i  che, nello st retto, possono superare i  200 
km/h. LÕunica cosa che potrebbe evitarvi di sent irsi in un flipper nella par te 
della pal l ina •  che qualcuno chiuda i l  ponte al t raffico t ut te le volte che cÕ•  
vento t roppo forte: cio• la st rut tura pu˜ resistere, in teoria, a raffiche fino a 
270 km/h, ma in quei casi  deve essere interdetta.  
Non • un fat to raro, lo stesso, modernissimo, Millennium Bridge, a Londra, •  
stato chiuso per i l  vento. Si st ima che situazioni del genere possono portare 
(come qualche volta accade anche sui viadott i  del le autost rade per i  mezzi  
telonat i) al lÕinterruzione del t raffico per circa 50 o pi•  giorni al lÕanno, e, per 
cont ro, si • cert i  che i l  t raffico mar it t imo sul lo st retto viene interrotto solo in 
rar issimi casi. 



Ma ci sono considerazioni di carat tere etico che vanno necessar iamente 
messe in luce e che i  geologi sono obbl igat i  a fare.  
EÕ ormai ora di t racciare un l imite netto al  dir i t to dellÕuomo di imporre 
modifiche definit ive al lÕambiente che lo circonda, specie se queste hanno un 
impat to elevato e, in ult ima analisi , danneggiano t ut t i .  
I n alt re parole chi si prende la responsabil i t ˆ  di unire qualcosa che la stor ia 
naturale ci presenta divisa?  
Chi decide che i nost r i  figl i  e nipoti  dovranno accettare unÕopera come 
quella?  
Quale giust izia intergenerazionale ci manderebbe assolt i  dal lÕaver 
modificato per sempre uno spazio naturale, storico e mitologico che poteva 
essere goduto anche dai  nost r i  discendent i  cos“ come era pervenuto a noi? 
Non siamo pi•  al tempo dei Romani , che un ponte comunque lo gettavano 
sempre (pontefice era chi  lo cost ruiva e lo di fendeva), sono passat i i  tempi in 
cui le grandi  opere erano dettate da bisogni  real i  e gl i  uomini erano ancora 
in pochi a vivere in ecosistemi sostanzialmente sani  ed equil ibrat i .  
E non • neppure un problema tecnologico: se lo fosse fra qualche decennio 
potremo sperare di unire Olbia a Civitavecchia, o, perchŽ no, Genova a 
Tunisi, restaurando quei pont i cont inental i  che secondo i geologi del secolo 
scorso spiegavano le grandi  migrazioni di  animali , pr ima che si scopr isse che 
erano i cont inent i a essere andat i al la deriva.  
I l  problema • : serve unÕopera come questa, oggi, in I tal ia? 
La potente lobby di neo futur ist i  e ingegneri i tal iani •  gi ˆ  al lÕopera da anni  
sul la quest ione st retto e grandi opere in genere: alt a velocit ˆ , autost rade, 
dighe e quanto alt ro possa alterare i l  volto naturale di un paese la cui  
vocazione non pu˜  essere solo quella indust r iale, ma anche quella t ur ist ica e 
natural ist ica, dove dovrebbe prevalere la mental i t ˆ  del recupero e del  
r iciclaggio e non dellÕasfalto e del cemento.  
E se solo una par te dei cit tadini i tal iani r i tenesse i l  ponte non solo inut i le e 
dannoso (come cercher˜ di dimost rare), ma anche brut to?  
Chi t utela i  dir i t t i  estetici  del le popolazioni?  
Non siamo stanchi di pont i, viadott i , tunnel, autost rade i l  cui unico r isultato 
• quello di incrementare i l  t raffico su gomma?  
LÕentusiasmo onanist ico del la corporazione ingegnerist ica di fronte al sogno 
fal l ico del ponte • ormai palmare: si ar r iva a proporlo come ottava 
meravigl ia del mondo e a paragonar lo ai pi •  famosi pont i nord americani di  
San Francisco o New York, senza curarsi dellÕarea metropoli tana degradata 
da incubo che si verrebbe cos“ a creare fra Reggio Calabr ia e Messina, senza 



studiare la realt ˆ  naturale r icca e complessa dellÕarea dello st retto, senza 
preoccuparsi del tessuto sociale. 
Non par l iamo poi del contesto storico e mitologico (come ha giustamente 
messo in luce i l  Sottosegretar io ai Beni Cultural i  Vit torio Sgarbi ), olt re che 
natural ist ico ambientale, sfregiato per sempre da una "spada" di acciaio e 
cemento che cadr ˆ  in rovina in un paio di secoli  al  massimo.  
La domanda giusta • quella che si • posta Montanell i : come si fa a non 
essere in disaccordo? I l  concetto stesso di isola per i  sici l iani verrebbe cos“ a 
cambiare radicalmente, con tant i  salut i  a Sciascia, Bufal ino e a tut t i  quell i  
che dellÕisola fanno anche una ragione di orgoglio, senza per questo essere 
separat ist i .  
Come poi se i l  paesaggio statunitense, dagli  orizzont i carat terist icamente 
smisurat i , abbia qualcosa da spar t ire con quello mediterraneo. 
Olt re a quell i  appena citat i , un argomento cruciale che impedisce 
oggett ivamente di essere a favore della cost ruzione del ponte sul lo st retto di  
Messina •,  insieme a quello geologico, quello economico finanziar io, cio•  i l  
rappor to fra cost i  e benefici  assolutamente non conveniente. 
Gli  st udi  pi•  recent i di questo t ipo r iguardano i t rasport i  passeggeri, ma 
basta farsi due cont i per vedere quanto tempo effett ivamente si  
guadagnerebbe nellÕat t raversamento aereo dello st retto r ispetto a quello 
mar ino.  
LÕipotetico viaggiatore che da Palermo volesse raggiungere in t reno Roma 
(at tualmente 13 ore) o Milano (18 ore) r isparmierebbe, se tut to va bene, cir ca 
1 (una) ora, un lasso di  tempo sicuramente prezioso, ma nulla al confronto di  
quello che ci  si guadagnerebbe a r i fare pr ima la rete ferroviar ia sici l iana, che 
viaggia spesso a un solo binar io, e che permette al collegamento Ragusa  
Messina la st raordinar ia media di 40 km/h (circa 5 ore per copr ire i  200 km 
di distanza): raddoppiando la t rat ta e dimezzando i tempi ci sarebbe un 
guadagno, quello s“ vero, di olt re 2 ore e mezza.  
Da Palermo a Messina i l  raddoppio della st rada ferrata porterebbe un 
r isparmio di circa 1 ora e mezza: megl io questo in poco tempo o lÕipotetica ora 
in 15 anni , se va bene? 
CÕ• poi un problema par t icolare per lÕat t raversamento ferroviar io: nel lugl io 
1996 Aurelio M isit i , i l  pr incipale responsabile tecnico del progetto (ex 
presidente del Consigl io Superiore dei Lavori Pubblici, oggi assessore 
calabrese), aveva dichiarato in un'intervista: "Bisogna sapere che l'attuale 
progetto è inadeguato. Sappiamo benissimo che attualmente nel mondo il 
ponte più lungo a una campata è quello di Akashi, in Giappone, dal quale 
per diverse ragioni è stata tolta la ferrovia".  



Cio• non esiste ancora al mondo un ponte a campata unica superiore a 1500 
metr i  percorso da t reni e quello di Messina, di metr i , ne dovrebbe misurare 
3360.  
E per favore qui ci si  r isparmino le "opere che i l lust rano l 'ingegno ital iano 
nel mondo", o le Òsfide al la natura e al le leggi dellÕuomoÓ, che, se ci mett iamo 
a esaminar le una per una, c'• da far  t remare le vene dei polsi (pensiamo al la 
diga di Assuan, al t raforo del Gran Sasso, al Vajont , t ut t i  casi in cui non si •  
tenuto conto del contesto in cui le opere andavano inserite).  
La storia insegna che quando lÕuomo sfida la natura, invece di tentare una 
convivenza armonica, ci r imette sempre. 
E in automobile? Se non ci sono date par t icolar i , week-end e ital iche ferie, 
at tualmente, ci vogl iono 25 minut i  per  at t raversare materialmente lo st retto 
di Messina in t raghetto, poi bisogna considerare le at tese per i l  bigl ietto e 
per la coincidenza, in t ut to circa 35Õ, 40Õ.  
LÕat t raversamento aereo via ponte r idur rebbe i  tempi da 25Õ a circa 5Õ (se non 
vogl iamo correre), ma non ci sarebbe comunque verso di el iminare code e 
fi le, nei giorni  clou, perchŽ i l  pedaggio da qualche par te lo si  dovrebbe pagare 
e in fi la ci si  dovrebbe mettere lo stesso, esat tamente per gl i  stessi tempi. 
Vale la pena di cost ruire unÕopera da 20.000 mi l iardi complessivi per 
r isparmiare 20 minut i? 
Ma poi cÕ• i l  pedaggio, quest ione che nessuno r iesce a chiar ire. Quello che •  
sicuro •  che, oggi, per passare da Reggio a Messina (e r i torno) si pagano cir ca 
35.000 l ire per veicolo, a prescindere dal numero dei passeggeri, e che, in 
t reno, non si paga alcun supplemento r ispetto al bigl ietto.  
Quanto ci  costerˆ  domani passare at t raverso i l  ponte?  
Tut to dipende dai tempi di concessione ai pr ivat i  che lo stato dovrebbe fare 
dellÕopera: su 100 anni per esempio si potrebbero tenere i  prezzi bassi quasi  
come quell i  di oggi , ma le st ime ser ie vengono fat te su 50 anni , perchŽ 
nessun pr ivato pu˜ aspettare tempi cos“ lunghi per ammort izzare le spese. 
I n questo caso i l  bigl ietto costerebbe giˆ  54.000 l ire per veicolo e ci vor rebbe 
un sovrapprezzo di 10.000 l ire per ogni passeggero in t reno; non r isul ta 
chiaro, per˜ , se si t rat t i  di andata e r i torno oppure no.  
Per˜ le leggi europee impongono che le concessioni non superino i  t rentÕanni  
e qui cominciano i guai , anche nella prevista ott ica del project financing. I n 
questo caso, i l  ponte non costerebbe una l ir a al lo Stato, e verrebbe 
interamente finanziato da un pool di pr ivat i  che poi r ient rerebbero 
dell 'invest imento ottenendo in concessione i pedaggi.  
Ma qui bastano pochi cont i  per verificare che le ott imist iche affermazioni di  
rapidi r ient r i  economici sono quanto meno azzardate: prendendo come 



r i ferimento gl i  at tual i  flussi di t raffico dei passeggeri e delle merci  e le tar i ffe 
dei t raghett i , e immaginando che i l  100% degli  at t raversament i si spost ino 
dal mare al ponte, solo per copr ire i l  50% del costo prevedibi le del ponte e 
delle vie d'accesso, bisognerebbe prevedere una concessione di  100 anni ai  
finanziatori  del l 'opera, se vogliamo lasciare inalterat i  i  prezzi.  
Ma un tempo cos“ lungo, come si • visto, non • possibi le, nŽ conveniente, per 
chi investe. 
Aurelio Misit i  ha dichiarato (la Repubblica, 11 settembre 1997): "Quindici 
anni di concessione sarebbero sufficienti con medie di traffico bassissime, 
diecimila auto al giorno, a recuperare l'investimento e a guadagnare". 
Alcune organizzazioni ambiental iste (Legambiente) hanno provato a 
verificare l 'at tendibi l i t ˆ  di tal i  dichiarazioni: sono stat i  presi in 
considerazione gl i  at tual i  flussi di t raffico lungo lo st retto e le tar i ffe in 
vigore per i l  passaggio di auto, camion e t reni, fissando ipoteticamente i l  
costo dell 'infrast rut tura a 8000 mil iardi. Sono stat i  prese in considerazione 
anche le infrast rut ture necessar ie per i l  col legamento con le autost rade, 
st imando i l  costo totale in 12.000 mil iardi (1998). 
La possibi l i t ˆ  di real izzare l 'opera in regime di project financing • credibi le 
se si considera una durata della concessione ult radecennale e i l  pressochŽ 
totale assorbimento del t raffico su t raghett i  dal la data di inaugurazione 
dell 'infrast rut tura.  
Per questo motivo devono essere calcolate tar i ffe sostanzialmente analoghe a 
quelle at tualmente in funzione sui t r aghett i  (i l  caso dell 'Eurotunnel sotto la 
Manica dimost ra che tar i ffe pi •  alte di quelle dei vettori  concorrent i  hanno, 
soprat tut to nei pr imi anni , un effetto vistoso di cont razione dei passaggi). 
Nel calcolare la percentuale di coper tura dei cost i  da par te di invest i tor i  
pr ivat i  sono state operate diverse proiezioni di durata della concessione,  
indicizzando tar i ffe e cost i .  
I n par t icolare sono stat i  considerat i  i  seguent i parametr i : un quant it at ivo di  
passaggi l 'anno ident ico a quello esistente; i l  totale t rasferimento 
sul l 'infrast rut tura di tut t i  gl i  at tual i  passaggi  su t raghett i ; tar i ffe per i l  
passaggio par i  a quelle esistent i  e un costo totale del l 'infrast rut tura di  
12.000 mil iardi.  
Gli  scenar i a questo punto possibi l i  sono:  
 

1) concessione decennale: in questo caso la copertura del costo con 
invest iment i pr ivat i  pu˜ osci l lare da un minimo del 10% ad un 
massimo del 15%;  



2) concessione quindicennale: la copertura del costo per invest iment i  
pr ivat i  pu˜ osci l lare da un minimo del 15% ad un massimo del 25%; 

3) concessione cinquantennale: la copertura del costo • intorno al  50%. 
 
Proviamo a prendere in considerazione invece i dat i  ci tat i  da M isit i  (la 
Repubblica 11 settembre 1997) e consideriamo quindi un flusso di 10.000 
passaggi al giorno, 15 anni di concessione e una spesa complessiva di 8.000 
mil iardi.  
Quindici anni equivalgono a 5475 giorni, per recuperare gl i  8.000 mi l iardi di  
l i re invest i t i  deve essere quindi previsto un at t ivo giornal iero netto di un 
mil iardo e quat t rocentosessanta mi l ioni  (escluse le spese per i l  personale, 
l 'ordinar ia amminist razione, ma soprat tut to non considerando gl i  interessi  
sul l 'enorme massa di denaro invest i ta). Considerando 10.000 passaggi al  
giorno, per ognuno si dovrebbe prevedere una tar i ffa di circa 140.000 l i re. 
Anche ipotizzando car ichi di t raffico maggiori, e una tassa sul passaggio dei  
t reni, appare diffici le che l 'invest imento possa essere realmente recuperato 
in 15 anni . Ma soprat t ut to, se realmente la tar i ffa per i l  passaggio dovesse 
essere di  140.000 l ire, i l  ponte subirebbe la concorrenza di t r aghett i  e aerei, 
con gl i  effett i  economici sul r i torno finanziar io dell 'intera operazione gi ˆ  
verificat i  negat ivamente nel caso dell 'Eurotunnel sotto la Manica.  
Tut to questo per un opera che non •  Òper sempreÓ, ma la cui vita • assicurata 
solo per 200 anni: e dopo?  
E infine: perchŽ qualcuno dovrebbe pagare quasi quat t ro volte di pi •  di  
quanto non si faccia oggi? 
Come si •  visto, molto dipende dai volumi di t raffico st imat i, ma qui  
torniamo nel campo delle opinioni: oggi sul  ponte potrebbero t ransitare 
10.000 veicoli  al giorno, siamo sicur i che domani ne t ransiterebbero 100.000? 
Su quali  basi qualcuno prevede un incremento del 250% delle merci e del 
170% dei passeggeri? E non sarebbe da fol l i , nel caso di effett ivi  increment i  
di quel genere, cont inuare a mandare i  TIR da Genova a Palermo 
sul lÕautost rada invece che via mare?  
Si pu˜  far  sommessamente notare, inolt re, che un cavallo vapore mar ino 
t rasporta 4000 kg di merci , ment re uno terrest re solo 150 e che, quindi , • 
palesemente sconveniente?  
Non sarebbe poi un colpo mortale inferto al cabotaggio sici l iano, che 
dovrebbe essere un pi last ro economico di quella che resta pur  sempre 
unÕisola? 
A ci˜ va aggiunto che molt i  passeggeri non saranno sicuramente present i 
al lÕappello, anzi, mancheranno propr io i  passeggeri pi•  regolar i , quell i  a cui  



i l  ponte avrebbe dovuto fare un gran favore, cio•  gl i  abitant i  di Reggio 
Calabr ia, Vi l la San Giovanni e Messina che avrebbero gl i  accessi al le rampe 
del ponte t almente lontani dai  r ispett ivi  cent r i  abitat i  da dover preferi re 
comunque e sempre i  t raghett i  o gl i  al iscafi . I l  ponte non • sicuramente 
unÕalternat iva val ida per i l  t raffico locale. 
I n ult imo • cur ioso constatare come i cost i  del ponte crescano di anno in 
anno, dai quasi 5000 inizial i  agl i  at tual i  12.000 ai probabi l i  21.000 nella fase 
di real izzazione: ha senso spendere tut t i  quest i  denar i in questo t ipo di opere 
quando con 500 mi l iardi si potrebbero r isistemare i  t raghett i  pubblici  e 
pr ivat i  e con circa 2000 mi l iardi cost ruire un sistema integrato mult imodale 
di t rasporto che avrebbe un impat to ambientale ben inferiore? 
I nfine, possiamo discutere che i l  ponte sia pericoloso, ma siamo cert i  che, in 
caso di sisma, sarebbe quantomeno inut i le.  
Appena t re anni fa • caduto i l  novantesimo anniversar io del pi•  forte 
terremoto mai sub“to, a memoria dÕuomo, dal lÕintero bacino del  
Mediterraneo. Reggio Calabr ia e Messina furono rase al suolo da un sisma 
(XI  XI I  grado della scala Mercall i ) che fece olt re 80.000 mort i  e 
successivamente invase da onde di marea alte come palazzi .  
Siamo sicur i che i l  r ischio di cost ruire una st rut tura del genere nella zona a 
pi•  elevata sismicit ˆ  del Mediterraneo sia sufficientemente basso?  
Reggerˆ  un ponte che • stato commisurato a magnit udo 7,1 Richter, tenendo 
presente quel terremoto del 1908, visto che, non essendoci al tempo 
r i levament i st rumental i  adat t i , si  t rat ta di una st ima indiretta e che, quindi , 
la scossa prossima ventura potrebbe essere 7,2 o 7,5?  
I l  terremoto umbro-marchigiano del 1997 ci dice che forse non conosciamo 
abbastanza di sismi : e se non siamo stat i  in grado di prevedere una Òcoppia 
sismicaÓ dove pr ima non c'era mai stata, che ne sappiamo che i l  prossimo 
terremoto t ra Reggio e Messina sar ˆ  7,1 e non pi •  dannoso? 
E, infine, che ce ne facciamo di un ponte che r imane in piedi se i l  terremoto •  
veramente ÒsoloÓ 7,1 Richter?  
I nvece di unire due future aree cemeterial i , quello che diventerebbero Reggio 
e Messina, non sarebbe meglio spendere prima quell i  e alt r i  denar i (pubblici  
e pr ivat i , occupazione e profi t t i , di questo si t rat ta, sarebbero comparabi l i ) 
nella r ist rut turazione di  cit t ˆ  che hanno solo i l  5% ant isismico?  
Quali  sono le pr iori t ˆ  dettate dal buonsenso? 
La Sici l ia nord orientale e la Calabr ia meridionale sono davvero le regioni  a 
pi•  alto r ischio sismico dell 'intero Mediterraneo.  
A par t ire dal IX secolo, quest 'area •  stata colpita da almeno 13 terremot i 
d'intensit ˆ  superiore al VI I  grado della scala Mercal l i . I nolt re, sul quadro 



geologico dello st retto di Messina esistono tut tora discordant i  
interpretazioni: sul la genesi stessa dello st retto • in corso da anni  un acceso 
dibat t i to scient i fico, e persino la fagl ia del terremoto del 1908 resta da 
definire con certezza sul versante calabrese.  
Per quanto r iguarda la vulnerabi l i t ˆ  st rut turale del ponte, r imane da 
verificare la r isposta di un'opera tanto complessa e delicata ad una serie di  
violente scosse ravvicinate, sul modello del la cr isi sismica calabrese del  
1753, carat terizzata da cinque scosse pr incipal i  comprese t ra magnit udo 5, 6 
e 7 della ÒscalaÓ Richter e concent rate in un periodo di t re mesi. 
I l  ponte verrebbe poi assemblato per saldatura, procedimento meno costoso 
di quello con bullonatura o chiodatura a freddo, ma anche molto meno sicuro: 
tut t i  i  modell ini su cui sono state applicate sollecit azioni t ipo sisma hanno 
most rato rotture per fat ica se saldat i  invece che bullonat i . Franco Di Majo 
(gi ˆ  docente di Cost ruzioni Ferroviar ie al Poli tecnico di Torino) fa notare che 
la saldatura induce tensioni nell 'impalcato che, sommate al le tensioni  da 
car ico, renderanno vulnerabi le la st rut tura. I nolt re lo stesso De Majo most ra 
perplessit ˆ  sui giunt i  di est remit ˆ  (lo studio dei quali  r isulta Ònon 
approfonditoÓ) e sul le cerniere elast iche, a suo parere, prat icamente 
ir real izzabil i .  
Si dice: ma negli  Stat i  Unit i  e in Giappone i pont i si  cost ruiscono, eppure 
sono aree sismiche. Si cost ruiscono, ma crollano pure, in seguito a terremoti , 
come accaduto a Kobe, in Giappone, nel 1995: st rut ture molto pi •  basse e 
con decine (!) di pi loni di sostegno di cemento armato piegat i  come bur ro.  
Per consolazione, per˜,  i l  ponte sul lo st retto di Messina sarebbe in grado di  
resistere egregiamente a unÕesplosione nucleare che avvenisse fino a mezzo 
chi lometro di distanza. 
Ma pr ima di scampare, eventualmente, al prossimo terremoto, i l  ponte va 
cost ruito e per far lo lo sconvolgimento idrogeologico sarebbe catast rofico. Si  
t rat ta pr ima di tut to di impiantare, a olt re 50 metr i  di profondit ˆ , due pi loni  
alt i  quasi 400 metr i  per un totale di ci rca 500.000 metr i  cubi di cemento.  
Per fabbr icare tut to quel cemento poi, ci vuole i l  calcare che deve venire dal  
pi•  vicino possibi le, che significa apr ire decine di  nuove cave nellÕarea dello 
st retto con sfregio ambientale ir reversibi le di coll ine e versant i, fino al lo 
st ravolgimento vero e propr io della car ta topografica del r i l ievo esistente. 
Nello scavare le due fosse si t irerebbero fuori 8 mil ioni  di  metr i  cubi di terra, 
sabbia, ghiaia e detr i t i  rocciosi: che ci  si fa.  
Dove vengono portat i? I n quanto tempo e con che mezzi? Cosa invece 
comporterebbe lo scavo • subito detto: lÕalterazione completa di ogni  



equil ibr io idrogeologico delle aree di  appoggio, ivi  compreso i l  
prosciugamento del lago Ganzir r i  (nel messinese).  
Che gl i  smottament i  siano un fenomeno frequent issimo propr io in quel 
settore lo test imonia la recent issima frana che ha invest i to i l  t reno Roma  
Messina a Sci l la r ischiando la st rage: siamo sicur i che convenga alterare 
quel poco che resta in equil ibr io?  
La messa in sicurezza (natural ist ica) del terr i torio non dovrebbe venire 
pr ima della cost ruzione di qualsiasi opera?  
Lo stesso approvvigionamento idr ico per la cost ruzione sarebbe un ser io 
problema, tut to questo in unÕisola in via di desert i ficazione dove, durante la 
stagione est iva, ci sono molt i  paesi che non hanno acqua da bere a 
sufficienza. Non sar ˆ  i l  caso di farsi sfiorare dal dubbio che ci sia un impiego 
migl iore di tut t i  quei mil iardi? 
CÕ• forse ancora un piccolo margine di r i flessione per chi  non si rassegna a 
quella che sembra sempre di pi•  unÕinut i le e male indir izzata opera 
dimost rat iva, sotto qualsiasi lat i t udine poli t ica la si osservi.  
Se i  dubbi di natura tecnica e scient i fica sono cos“ tant i , se i l  buon senso •  
venuto drammat icamente a mancare e tut t i  sono solo abbagl iat i  dal  
miraggio di unÕopera meramente dimost rat iva, e, soprat tut to, se non ci sono 
evident i  benefici di  tempo e vantaggi di t raffico e, anzi, si  stornano r isorse 
ut i l i  alt rove, ma al lora a cosa e a chi serve i l  ponte sul lo st retto di Messina? 
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