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Stretto di Messina: il progetto del ponte

sospeso piu lungo del mondo

60

SICILIA

CALABRIA ’

960 3.300 810

Alml :‘"I“"“mm“llllllllmm..

Perché il Ponte

Il Ponte sullo Stretto di Messina ha nella sua rea-
lizzazione il seme dello sviluppo del Mezzogiorno.
Collegamento vitale e, nel contempo, opera di ec-
cezionale importanza, il ponte presenta tutte le ca-
pacita di dare impulso allo sviluppo che sono insi-
te nelle grandi infrastrutture e nelle grandi opere.
Non si propone come intervento eccezionale ed
isolato ma si colloca in modo funzionale ed orga-
nico in una logica complessiva di riqualificazione
delle infrastrutture portanti del Mezzogiorno; esso,
anzi, richiede il completamento delle attuali reti
stradali e ferroviarie, povere o mancanti, perché si
sviluppi un efficace rinnovo di attivita ed iniziative.
I1 ponte sullo Stretto &, prima di tutto, infrastrut-
tura di trasporto che risponde a una domanda rea-
le, osservabile e quantificabile, di spostamenti di
passeggeri e merci.

E un’occasione di rivitalizzazione dello Stretto e di
riordino e riqualificazione delle sue citta.
Costituisce un potente stimolo alla creazione di
un’area metropolitana nel Mediterraneo ed un in-
centivo per lo sviluppo del turismo.

Determina nuovi spazi economici saldando le re-
gioni italiane ed ha un’elevata valenza nelle gran-
di comunicazioni europee.

E anche unopera di alto contenuto tecnologico
con riflessi immediati e futuri su molti settori pro-
duttivi ed effetti immediati sulloccupazione.

Il ponte puo autofinanziarsi.

La storia del progetto

La storia di un collegamento stabile tra la Sicilia
ed il Continente ¢ relativamente recente: i primi
studi specifici e articolati risalgono al 1969, con
un Concorso di Idee indetto dall’anas.

Nel 1971, 1a legge 1158 afferma il prevalente inte-
resse nazionale dellopera e pone le basi per la
creazione di una Societa concessionaria per la
progettazione, realizzazione e gestione dell'opera.
Nel 1981, con le modalita e finalita volute dalla
legge, nasce la Societa Stretto di Messina, Con-
cessionaria di Stato che ha come azionisti I'L.r.L..
per il 51%, nonché Ferrovie dello Stato, aAN.A.s.,
Regione Calabria, Regione Siciliana, in quote pa-
ritetiche del 12,25%.

Nel 1985, inizia l'attivita operativa della societa,
con l'affidamento della concessione per lo studio,
la progettazione, la costruzione, nonché l'eserci-
zio del solo collegamento viario, e la stipula con
le Concedenti a.N.A.s. e Es. di una Convenzione
per la predisposizione del Progetto di Massima
del collegamento.

Il primo passo dell’iter progettuale & indirizzato
dalla Convenzione alla fattibilita dellopera ed al-
la sua tipologia: in sotterraneo, in mare, in aria.
A fine giugno 86, la s sottopone lo Studio di
Fattibilita con i progetti relativi alle tre tipologie
definendoli tecnicamente fattibili ed esponendo
per ciascuna il suo parere su affidabilita e costi.
La tipologia aerea, che offre sicurezza, minore co-
sto, ridotto tempo di esecuzione nonché facile ed
economica manutenzione, viene indicata come
ottimale con il conforto di una autorevole com-
missione internazionale.

Tra il febbraio 1987 e I'aprile 1988, prima le ..,
poi il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici e
infine I'a.N.A.s. si esprimono dal punto di vista tec-
nico a favore della tipologia aerea.

Viene cosi dato I'avvio alla fase di progettazione
di massima di un ponte sospeso.

La Stretto di Messina, dopo la scelta manifestata



dalle Concedenti, studia e presenta nella primave-
ra del 1990 due Progetti di massima preliminari
con ponte sospeso ad unica campata e con ponte
sospeso a due campate.

L’esame dei progetti presentati e dei relativi studi
costruttivi e di verifica conducono a definire qua-
le soluzione quella ad unica campata, soluzione
che offre maggiori garanzie di esecuzione e di eser-
cizio.

Nel dicembre 1992 infine, la Societa Stretto di Mes-
sina completa e presenta il Progetto di Massima ac-
compagnato da dettagliate relazioni tecniche, che
individuano la spesa presunta per la costruzione
dellopera e dei suoi collegamenti nonché i tempi
necessari per la sua esecuzione.

Unitamente a quanto su riportato — che ¢ stabilito
dalla Convenzione — la Stretto di Messina presen-
ta inoltre lo Studio di Impatto Ambientale confor-
me alle prescrizioni fissate dal p.r.c.m. 27/12/88.
Il Progetto & completato dallAnalisi Costi-Benefi-
ci predisposta secondo gli schemi rro.

Nel luglio 1994 le r.s., completato I'esame tecnico
del Progetto di Massima, esprimono parere so-
stanzialmente favorevole che, mentre richiede I'ap-
profondimento di alcuni aspetti tecnologici, rac-
comanda che il progetto prosegua nell’iter delle
decisioni amministrative e politiche essendo suffi-
cientemente maturo ed avanzato per tali finalita.
Nell’autunno 1995, anche I'a.N.a.s. completa il suo
esame con valutazioni analoghe.

Il progetto del Ponte

Il ponte sospeso a campata unica con luce di 3.300
m ha caratteristiche eccezionali di resistenza e di
servizio: & in grado di resistere senza danni ad un
sisma corrispondente al grado 7.1 della scala Rich-
ter (pitt severo del devastante terremoto che colpi
Messina nel 1908) e di affrontare, grazie alle pro-
prie caratteristiche aerodinamiche, venti con velo-
cita superiore a 216 Km/h. La sua piattaforma stra-

52.0

dale a tre corsie per ogni senso di marcia puo smal-
tire un traffico di 9.000 automezzi per ora, cioe ol-
tre 140.000 nelle 24 ore. La ferrovia a doppio bi-
nario puo consentire il transito di 200 treni al gior-
no. Sono inoltre a disposizione, oltre alle corsie di
emergenza per le autostrade, due strade di servizio
per la ferrovia e due per la manutenzione e la si-
curezza. In totale, 12 corsie autostradali e 2 linee
ferroviarie, su un impalcato largo 60 m con una su-
perficie orizzontale di circa 22 ettari.

Le tecnologie costruttive previste utilizzano tecni-
che e materiali consolidati e lungamente speri-
mentati in questo settore dell'ingegneria. Molto ri-
levante e il ricorso ai processi di prefabbricazione
in stabilimento i quali offrono le migliori garanzie
di qualita, controllo dei tempi di esecuzione, mini-
mizzazione dell'impatto sull'ambiente nella fase di
costruzione.

Dati tecnici di sintesi del progetto del ponte

Specifiche prestazionali

— Criterio di verifica strutturale:
semiprobabilistico agli stati limite, su tre livelli
— livello 1 «<normale»: periodo di ritorno = 50 anni
— livello 2 «eccezionale»: periodo di ritorno = 400 anni
— livello 3 «estremo»: periodo di ritorno = 2.000 anni

— Carico massimo ferroviario: 2 treni da 4.930 t,
lunghi 600 m (8,2 t/m)

— Carico massimo stradale: autovetture e auto-
carri per un totale di 20.000 t

— Pendenza longitudinale massima di livello 1: 2 %

— Pendenza trasversale massima di livello 1:6 %
(eventi frequenti); 10 % (eventi rari)

— Sisma di livello 3: accelerazione al suolo = 0,58 g

- Vento dilivello 3: 215 Km/h (a quota 70 m s..m.)

Dati generali

— Luce della campata centrale: 3.300 m
- Luce delle due campate laterali: 180 m
- Rapporto freccia/luce dei cavi: 1/11
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— Sezioni viarie: 2 x (marcia veloce + marcia + mar-
cia lenta + emergenza)

— Sezioni ferroviarie: 2 x (binario + corsia riserva-
ta per mezzi gommati)

— Sezioni di servizio: 2 corsie indipendenti per
veicoli di servizio e pedoni

— Altezza dell'impalcato s.l.m.: 64,35 - 70 m

- Portata massima teorica di traffico: 4.500 veico-
li/h per senso di marcia; oltre 200 treni/giorno

Impalcato

- Lunghezza dell'impalcato sospeso: 3.360 m

- Larghezza totale: 60 m

- Peso strutturale per metro: 15 t

- Peso totale per metro: 23,4 t

— Peso totale della carpenteria: 70.500 t (acciaio
Fe 510 D e, in zone limitate, acciaio S 420)

- Stabilita aeroelastica: fino ad oltre 270 Km/h

— Spostamento massimo laterale di livello 1: 9,9
m (per vento laterale di 170 Km/h)

— Escursione dei giunti di dilatazione: +/- 3,4 m

Torri

— Altezza totale: 370 m (+376 m s.l.m.)

— Forma della sezione (in pianta): a losanga 16x12 m

— Peso totale della carpenteria (acciaio S 420):
54.100 t ciascuna

- Tipo di fondazioni (Sicilia): due plinti circolari
di diametro 55 m, con trasverso

— Tipo di fondazioni (Calabria): due plinti circo-
lari di diametro 48 m, con trasverso

- Volume delle fondazioni (Sicilia): 86.400 m® di
cui 11.200 m’ fuori terra

— Volume delle fondazioni (Calabria): 72.400 m?
di cui 11.200 m® fuori terra

Sistema di sospensione

— Lunghezza totale tra gli ancoraggi: 5.300 m

— Numero e dimensioni dei cavi: 2 coppie con
diametro 1,24 m (area= 1 mq ciascuno)

- Formazione di un cavo (in campata): 88 funi com-
poste da 504 fili elementari di diametro 5,38 mm

- Totale fili elementari per cavo (in campata):
44.352 fili

— Tipo di acciaio: armonico zincato (1.770 mpa)

- Quantita totale di acciaio in fili: 166.600 t

- Tiro permanente in ciascuna coppia di cavi:
139.000 t (agli ancoraggi)

- Volume dell'ancoraggio in Sicilia 328.000 m® di
cui 94.000 m® fuori terra

- Volume dell'ancoraggio in Calabria 237.000 m®
di cui 4.000 m’ fuori terra

52.0 +376.0
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Lo studio di impatto ambientale

Metodologia dello studio

A fronte della complessita ed importanza del tema
trattato, lo Studio di Impatto Ambientale ¢ stato
organizzato in modo tale da rispondere sia alle esi-
genze conoscitive riguardanti I'area vasta (e quin-
di I'insieme: opera di attraversamento — opere di
collegamento — opere complementari) che a quel-
le inerenti nello specifico lopera di attraversa-
mento.

Per questa ragione lo studio di impatto ambienta-
le dell’attraversamento stabile aereo dello Stretto
di Messina e delle relative opere complementari ¢
articolato in due fasi: la prima denominata «Studio
di Compatibilita Ambientale» e la seconda «Studio
di Impatto Ambientale».

La prima fase riguarda un’area di studio vasta rife-
rita al territorio investito dalle opere di progetto e
dalle alternative stradali e ferroviarie di allaccio al-
la rete esistente, nonché i comprensori rispetto ai
quali localmente si sentiranno gli effetti dellopera
in ordine alle componenti antropiche (socio-eco-
nomica, urbanistica, territoriale). In questa fase so-
no stati verificati gli effetti delle alternative di sce-
nario (con o senza l'opera) e delle alternative di col-
legamento stradale e ferroviario con il ponte, ne-
cessari alla connessione con le principali reti in-
frastrutturali a livello internazionale, nazionale,
regionale, nonché di accessibilita locale.

La seconda fase di Impatto Ambientale in senso
stretto, che si articola in osservanza alla normativa
in materia nella costruzione di tre quadri di riferi-
mento (ambientale, progettuale, programmatico),
riguarda specificatamente le aree interessate dalle
opere di attraversamento stabile e dalle alternati-
ve preferenziali dei tracciati viari e ferroviari stret-
tamente funzionali allopera con finalita di ricerca
e documentazione di dettaglio delle interazioni tra
le opere di progetto e I'ambiente, esteso, anche, ai
temi socio-economici ed urbanistico-territoriali.
Il processo metodologico attivato per questa fase
ha riguardato: I'analisi dello stato iniziale dell'am-
biente; I'analisi delle soluzioni progettuali e la ri-
cerca delle interazioni e degli impatti; la definizio-
ne delle misure di mitigazione e di compensazio-
ne; la individuazione dei processi programmatori
e pianificatori che le regioni dovranno avviare e
promuovere nel quadro pitt ampio e organico dei
piani e dei programmi di competenza.

1 Fase — Studio di compatibilita. Gliscenaridefinitie
le alternative di collegamento.
Gli scenari definiti per questa fase di analisi pos-
Sono essere cosl sintetizzati:
Scenario A: attraversamento stabile aereo.
Tale scenario coincide con l'insieme degli in-
terventi previsti per la realizzazione del colle-
gamento stabile e, quindi, il manufatto «ponte»
ed irelativi allacci alle reti stradali e ferroviarie
nazionali e locali.
Nell'ambito di questo scenario sono state ana-
lizzate tre alternative di collegamento stradale
per ciascuno dei versanti mentre per i collega-
menti ferroviari sono state comparate quattro
alternative in Sicilia e due in Calabria.
Scenario B: potenziamento del servizio di tra-
ghettamento in assenza dell'opera stabile.
Questo scenario, nel breve periodo, coincide es-
senzialmente con gli interventi dettati dall’«Ac-
cordo di Programma» del 19/12/1989 ai quali
vanno aggiunti, nel caso in cui non sia realizzato
l'attraversamento stabile, gli interventi di poten-
ziamento a lungo termine del sistema dei tra-
sporti nell’'area dello Stretto.
La verifica effettuata ha dimostrato la netta prefe-
renza dello scenario «A», Infatti, le opere connesse
allo scenario «B» creano inequivocabilmente con-
dizioni di impatto diffuso in un ambito territoria-
le molto vasto. Inoltre la tipologia di opere soprat-
tutto quelle a mare, innesca fenomeni di impatto
che non possono essere limitati spazialmente e
temporalmente (drenaggio, erosione costiera, li-
mitazione e interferenze al traffico marittimo na-
zionale ed internazionale, modifiche all’ecosiste-
ma marino dello Stretto, ecc.).
Infine lo «scenario B» puo essere solo parzial-
mente definibile come «alternativa zero» in quan-
to la domanda di trasporto, le necessita urbanisti-
che degli ambiti territoriali interessati dal tra-
ghettamento ed altri fattori (ad esempio i vincoli
derivanti dalla navigazione nelle rotte intersecan-
ti quelle del traghettamento) sono tali da richie-
dere non solo il semplice riordino gestionale ma,
soprattutto interventi infrastrutturali consistenti e
concentrati nelle aree urbane; infatti, tali inter-
venti riguardano oltre tutte le necessarie opere a
mare, anche tutte le opere a terra ad esse correla-
te quali: aree funzionali ai porti, accessibilita stra-
dale e ferroviaria, ampie aree di parcheggio, ecc..
Tali necessita fanno presumere gia di per sé che lo
«Scenario B» presenti delle forti problematiche
ambientali legate alla saturazione delle gia criti-
che infrastrutture cittadine; alla notevoli limita-
zioni alla normale circolazione veicolare; all’in-
quinamento acustico e atmosferico, dovuto alle




concentrazioni conseguenti in prossimita dei
porti; alle ulteriori sottrazioni di suolo urbano a
scapito della godibilita e fruibilita da parte della
popolazione di aree prospicienti il mare come
lungomari, attivita specifiche rivolte allo svago e
allo sviluppo delle attrattive turistico-storico-cul-
turali proprie dei centri storici.

Pertanto, non solo per le questioni territoriali, ma
anche per quelle socio-economiche e trasporti-
stiche la migliore prestazione dello «scenario A»
appare in tutta la sua evidenza.

Al termine del processo di vaglio e all'interno del
prescelto «Scenario A, si & poi proceduto ad ana-
lizzare le alternative di collegamento tra le quali
sono emerse come preferibili, in entrambi i ver-
santi, le alternative di collegamento stradale de-
nominate «A», e quelle di collegamento ferrovia-
rio denominate «S. Cecilia», per il versante Sici-
liano, e «Scilla» per quello Calabrese.

Per esse, infatti, le interferenze con le diverse
componenti ambientali (suolo e sottosuolo, am-
biente idrico, aspetti naturalistici, rumore, pae-
saggio, territorio) sono risultate complessiva-
mente di impatto controllabile per via della qua-
si totale assenza di interazioni con aree di pregio,
minore impegno di territorio, maggiore capacita
di inserimento negli andamenti morfologici del
territorio e nei campi visivi.

2" Fase — Studio di impatto ambientale

Una volta prescelto lo scenario progettuale ed in-
frastrutturale dell’attraversamento stabile aereo &
stato avviato lo Studio di Impatto Ambientale se-
condo i dettami della normativa vigente, ampia-
mente corredato da contributi tipici delle proget-
tazioni integrate, favorendo cosi i processi di otti-
mizzazione basati su analisi di alternative e pro-
gettazione di misure di contenimento.

Sono state svolte, a tal proposito, analisi sullo stato
iniziale dell’'ambiente, I'inquadramento socio-eco-
nomico e territoriale di impatti settoriali, di im-
patti complessivi definendo, infine, le opere di mi-
tigazione.

Lo sviluppo dello studio

La ricerca e I'analisi degli impatti & avvenuta sulla
base delle informazioni elaborate nella fase di ana-
lisi dello stato iniziale dell'ambiente e di quelle re-
lative al progetto che hanno avuto lo scopo di in-
dividuare tutte le potenziali fonti di impatto, qua-
lificando quindi: le caratteristiche planoaltimetri-
che; le tipologie dei tracciati; le modalita di eserci-
zio; le componenti strutturali del manufatto di at-
traversamento; le attivita necessarie alla realizza-
zione, con particolare riferimento alla cantieristica.

Queste informazioni sono state quindi utilizzate
dagli esperti settoriali al fine di attivare la fase di ri-
cerca delle interazioni, condotta con ampia auto-
nomia disciplinare e, spesso, utilizzando tecniche
di sovrapposizione delle carte.

Il contributo scaturito da questa fase ¢ stato di na-
tura descrittiva ed ha dato origine ad una serie di
relazioni , i cui estratti sintetici sono confluiti nel-
lattivita di «bilancio» da intendere come momen-
to di sintesi globale.

E stato possibile ottenere dei risultati di sintesi, sia
settoriali che complessivi, sulle criticita riscontrate
e, quindi, sulle misure da attivare per la loro ridu-
zione e per la ottimizzazione ulteriore del progetto.

Le interazioni e le soluzioni

I risultati, per ciascuna componente ambientale,
sono riassumibili nelle seguenti brevi note.

Per quanto riguarda la componente suolo e sotto-
suolo le interazioni non assumono mai rilievo par-
ticolare, in quanto il contesto territoriale risulta ca-
ratterizzato da sostanziale stabilita ed equilibrio
evolutivo. Potenziali problematiche di accelerazio-
ne di processi erosivi e di interazione con il regime
delle acque sotterranee sono stati risolti con I'ado-
zione delle misure relative alle tecniche di realiz-
zazione delle opere.

Per quanto riguarda 'ambiente idrico le caratteri-
stiche del reticolo su entrambi i versanti si presen-
tano di limitata densita ed importanza. Tenendo
conto di questa scarsa sensibilita e della tipologia
prevalente (galleria e viadotto), non sussistono im-
patti con il contesto interessato.

E da evidenziare inoltre I'assoluta assenza di inter-
ferenza del Ponte con il fragile ecosistema dell'am-
biente marino; infatti, I'ipotizzabile rischio di in-
quinamento dovuto al dilavamento delle acque di
piattaforma o a cause accidentali viene evitato da
un opportuno sistema di canalizzazione e raccol-
ta a circuito chiuso previsto nel progetto tecnico.
Le uniche aree che relativamente alla situazione
globale del territorio possono essere considerate
«sensibili» in termini «potenziali» sono quelle di Ca-
po Peloro che per le citate potenzialita, sono state
sottoposte ad uno specifico progetto di riqualifica-
zione. In particolare tale progetto ¢ stato finalizza-
to alla salvaguardia degli ambiti naturalistici anco-
ra integri ed alla riqualificazione delle aree attual-
mente degradate, attraverso criteri di restauro na-
turalistico e I'utilizzo di tecniche di bioingegneria.
Le valutazioni e le stime degli inquinanti presenti
in atmosfera in fase di esercizio dellopera, effet-
tuate attraverso opportuni modelli di simulazione,
hanno evidenziato che non si verranno a creare si-
tuazioni di impatto significative bensi si avranno



dei forti benefici in ambito urbano conseguenti al-
la riduzione dei traffici di attraversamento dovuti
al nuovo assetto infrastrutturale.

Analogamente le stime dei livelli sonori con «Pon-
te» in esercizio, hanno evidenziato, nell’lambito del-
la componente rumore, tre situazioni puntuali, ri-
spetto alle quali si prevede un leggero incremento
degli attuali livelli, ampiamente mitigabili con i di-
spositivi antirumore normalmente utilizzati nelle
infrastrutture stradali e ferroviarie.

Il sostanziale decremento dei livelli di inquina-
mento fa prevedere un miglioramento complessi-
vo della qualita ambientale soprattutto negli am-
biti oggi fortemente congestionati.

Relativamente al paesaggio il ponte rappresenta
unopera eccezionale difficilmente riconducibile
nell'alveo delle procedure di valutazione conven-
zionale sia per le sue dimensioni tali da sfuggire a
verifiche strettamente «ocali», sia per il «comples-
so contenuto tecnico», sia per I'attesa insita nelle
popolazioni da lungo tempo.

A scala geografica e di grande respiro il ponte si
compara con le maggiori emergenze dei sistemi
orografici continui, dei Peloritani in Sicilia, dell’A-
spromonte in Calabria, risolvendo in termini di ar-
monia e continuita morfologica lo stacco determi-
nato dalla lingua di mare dello Stretto.

Per meglio comprendere e percepire il suo ottima-
le inserimento paesaggistico sono state all'uopo
eseguite diverse simulazioni fotografiche che pur
dando la esatta rappresentazione dell'inserimento
ne accentuano tuttavia il tono della presenza.

In relazione agli aspetti territoriali ed urbanistici
lopera, per quanto riguarda I'area messinese, ri-
sulta gia inserita nel piano regolatore; pertanto il
sistema della viabilita programmata e dell’assetto
urbano non soltanto ¢ congruente con I'opera stes-
sa, ma ¢ stato studiato e ridisegnato tenendo con-
to di essa. Sul versante Calabria, dove gli strumen-
ti di pianificazione risultano meno specifici e strut-
turali, la realizzazione dell'opera potra svolgere un
ruolo ordinatore sia perché il nuovo assetto tra-
sportistico da essa generato eliminera la strozzatu-
ra attuale dovuta alle attivita di traghettamento,
sia perché i benefici territoriali ed economici che
potra indurre evidenzieranno la necessita di ade-
guare i programmi relativi sia alla gestione del ter-
ritorio che all’'uso delle risorse nella nuova realta.
Da questa sintesi si evince che i fenomeni studiati,
non si configurano mai come situazioni di incom-
patibilita, ma rientrano nella gamma degli effetti
controllabili o comunque mitigabili con idonei ac-
corgimenti tecnici.

Per quanto riguarda la fase di costruzione, analo-
gamente a quanto fatto per la progettazione delle

opere, si € proceduto a considerare tutte le possi-
bili ottimizzazioni da effettuare per la realizzazio-
ne dell'opera, studiando una struttura cantieristi-
ca, localizzazioni e modalita operative dettate da
criteri intesi a ridurre le possibili interazioni con il
sistema ambientale e territoriale interessato (tavo-
la di sintesi versante Calabria 1267 ks, tavola 1 di
sintesi versante Sicilia 914 ks, tavola 2 di sintesi ver-
sante Sicilia 1234 xB).
I criteri per addivenire a tale risultato sono stati:
'esclusione, ove possibile, di aree di pregio am-
bientale dai siti di cantiere, cava e discarica; il con-
tenimento delle aree destinate alle lavorazioni;
I'individuazione di aree di cantiere prospicienti al
mare, a strade e ferrovie, per facilitare le necessa-
rie movimentazioni; la minimizzazione delle inter-
ferenze con le aree urbane; lo sfruttamento di aree
territoriali gia vocate e/o destinate ad usi di tipo
produttivo.

In particolare le interazioni potenziali sono state

mitigate attraverso le seguenti scelte specifiche:

— utilizzazione di un’area industriale esistente (Mi-
lazzo) per gli stoccaggi e le lavorazioni;

— localizzazione di cantieri facilmente accessibili
dal mare e dalla ferrovia in modo da contenere i
traffici su strada;

— individuazione delle aree di cava in aree gia in
esercizio estrattivo e ben collegate ai cantieri dal-
la viabilita esistente.

Queste scelte di fondo hanno consentito non solo

di pervenire ad una organizzazione del cantiere in

grado di ridurre al minimo le interferenze con il

territorio, ma hanno permesso anche di indivi-

duare delle ipotesi di riqualificazione complessiva
dell’Area dello Stretto.

Gli studi socio-economici evidenziano che la rea-

lizzazione dell’attraversamento stabile fa prevede-

re significative ricadute positive su un ampio con-
testo territoriale.

Modelli previsivi di tipo cluster hanno permesso di

classificare sia le tipologie dei benefici indotti che

le aree territoriali che ne trarranno vantaggio.

In particolare ¢ risultato che le aree maggiormen-

te beneficiate dalla realizzazione del ponte e dal

miglioramento generale del sistema della mobilita,
tendono a coincidere con quelle in cui si accentra
la parte pit consistente delle strutture produttive
ed insediative delle due provincie dellArea dello
Stretto.

Le opere di mitigazione

La lettura integrata delle interazioni settoriali, ha
suggerito di individuare un insieme di progetti che
in alcuni casi € piu corretto definire di restauro e
valorizzazione ambientale che non di mitigazione.
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In questo contesto le mitigazioni sono state inqua-
drate in un'unica ipotesi progettuale di riqualifi-
cazione.

Nonssi tratta quindi di una semplice sommatoria di

interventi parziali ma di una visione organica ed

integrata nella quale sfruttare tutte le sinergie nel-

T'utilizzo di tecnologie specifiche di intervento a

verde, modellamenti morfologici, specifici inter-

venti di riqualificazione botanica riletti alla luce
anche degli aspetti percettivi e paesaggistici.

Le diverse classi di interventi di mitigazione indi-

viduati riguardano:

— interventi tipologici, riferiti a situazioni ricor-
renti nelle opere progettate, per le quali pro-
pongono comportamenti costanti di mitigazio-
ne: schermi e barriere vegetali; scarpate di trin-
cea e rilevato; aree dombra di viadotto; imboc-
chi di galleria; rimboschimenti;

— interventi puntuali e localizzati, riferiti a condi-
zioni singolari per importanza delle opere pro-
gettate e/o per sensibilita del contesto di inci-
denza: ambito del Cimitero di Villa San Giovan-
ni; ambito dellAerea di Esazione calabrese; am-
bito dei due Pantani e Viadotto «Pantano»; am-
bito del clivio del Semaforo Forte Spuria; ambi-
to del Cimitero di Ganzirri e dello Sperone di
Capo Peloro;

— indicazioni metodologiche di mitigazione per
cave e discariche dei materiali relativi alla realiz-
zazione delle opere progettate;

— interventi di riconnessione e compensazione
paesaggistica, riferiti ad una riqualificazione or-
ganica dei sistemi morfologico-paesaggistici pre-
senti.

Questi interventi sono corredati da un insieme di
proposte di pitt ampio respiro, di cui una riguarda
l'istituzione di un osservatorio naturalistico da pre-
vedere nell’ambito del centro di monitoraggio sul-
lo stato ambientale dell’area.
Un altro insieme di proposte, che in questa sede
hanno il solo valore di ipotesi da sviluppare in se-
guito nelle sedi Amministrative opportune, ri-
guardano le misure di collegamento alla pianifi-
cazione da favorire per consolidare le potenzia-
lita territoriali insite nel nuovo scenario infra-
strutturale.
La tipologia degli interventi a livello pitt ampio,
comprende quelli di sistemazione ambientale e
quelli di recupero-ristrutturazione. Nel primo si
interviene su impatti connessi alla sottrazione de-
gli usi attuali consolidati a seguito della localiz-
zazione di opere o dell'interruzione fisica delle
connessioni urbane.

Nel secondo caso si interviene invece sulle alte-

razioni del sistema delle relazioni e delle funzio-

ni (viabilita, localizzazione di attivita, ecc.).

Gli interventi di scala locale comprendono la ri-
qualificazione delle aree interessate da proble-
matiche di ridefinizione delle zone di margine
prossime alle opere di progetto. Si tratta in gene-
re di operazioni che riguardano interventi sul si-
stema delle quinte edilizie, la creazione di zone
filtro e di nuove connessioni stradali.

Le simulazioni fotografiche

Con la sua posizione geografica il Ponte si compa-
ra con le maggiori emergenze dei sistemi orografi-
ci continui della regione, Peloritani in Sicilia ed
Aspromonte in Calabria, risolvendo in termini di
armonia e continuita morfologica lo stacco deter-
minato dalla lingua di mare dello Stretto.

La misura del ponte e I'altezza dell'impalcato sul
mare non oppongono diaframmi alla visione de-
gli assetti costieri, per cui il ponte stesso diviene
soggetto paesaggistico con la sua alta ma esile
quasi invisibile sagoma, con i suoi sinuosi cavi che
sembrano raccogliere e rinsaldare le ondulate
creste dei rilievi dei due versanti.

Per meglio comprendere e percepire il suo otti-
male inserimento paesaggistico sono state ese-
guite diverse simulazioni fotografiche che pur
dando la esatta rappresentazione dell'inserimen-
to ne accentuano tuttavia il tono della presenza.
La tecnica della simulazione consiste nel ripren-
dere fotograficamente punti di vista reali e in pa-
noramica di 120°-180°; l'inserimento dell'opera
viene quindi eseguito con un procedimento com-
puterizzato molto sofisticato, al fine di consegui-
re immagini di assoluto realismo.

I progetto dei collegamenti stradali e ferroviari

Le opere progettate comprendono tutti i collega-
menti stradali e ferroviari per consentire l'opera-
tivita del ponte con le principali reti infrastruttu-
rali esistenti sui due versanti.

Tali opere riguardano la realizzazione, nel ver-
sante siciliano, di un tratto autostradale di circa
12 Km tra l'area di esazione e l'autostrada A20
Messina-Palermo, e di un raccordo ferroviario di
circa 15 Km con la stazione di Messina.

Nel versante calabrese sono invece previste la rea-
lizzazione del collegamento stradale del ponte
con l'autostrada A3 Salerno-Reggio Calabria ed il
raccordo ferroviario con la linea costiera esisten-
te nel tratto compreso tra Scilla e Cannitello.
Nelle aree di esazione (una per versante) e nel si-
stema di aree attrezzate ad esse collegato, oltre al-
la specifica attivita dell’esazione del pedaggio
stradale, di servizi pubblici all'utenza, di promo-
zione turistica e commerciale, vengono svolte al-



tre importanti funzioni, di carattere direzionale e
amministrativo, di assistenza tecnica e di manu-
tenzione, di monitoraggio strutturale e ambien-
tale (queste ultime concentrate nel solo versante
calabrese).

Dati tecnici di sintesi del progetto dei collegamenti

Collegamenti stradali e ferroviari in Sicilia

— Sezioni viarie 2 + emergenza

— Sezioni ferroviarie 2 binari

— Lunghezza autostrada (dal ponte allo svincolo
di Giostra dell’A20 mE-pa) Km 12 di cui gallerie:
Km 7,5; viadotti: Km 3,5; rilevati: Km 1

— Lunghezza ferrovia (dal ponte alla nuova sta-
zione di Messina) Km 15 di cui galleria: Km 14,2;
viadotto: Km 0,8

Collegamenti stradali e ferroviari in Calabria

— Sezioni viarie 3 + emergenza o 2 + emergenza

— Sezioni ferroviarie 2 binari o singolo binario

— Lunghezza complessiva tratti autostradali per
tutte le direttrici (dal ponte allA3 sa-rc) Km 15 di
cui gallerie: Km 5,9; viadotti: Km 2,4; altro: Km 6,9

— Lunghezza complessiva gallerie ferroviarie a
doppio binario per tutte le direttrici (dal ponte
alla linea r.s. esistente) Km 3

— Lunghezza complessiva gallerie ferroviarie a
singolo binario per tutte le direttrici (dal ponte
alla linea r.s. esistente) Km 17

— Lunghezza gallerie ferroviarie di svincolo (ca-
meroni) per Alta Velocita Km 1,5

Avea di esazione in Sicilia

— Superficie area ha 2,0

— Quota m 80-90 s.L.m.

— N. piste 8 normali + 1 per trasporti speciali
— Volume complessivo dei fabbricati mc 2.800

Avrea di servizio-ristoro in Sicilia

- Superficie area ha 2,0

— Quota m 100-110 s.L.m.

— Volume complessivo dei fabbricati mc 38.000

Avrea di esazione in Calabria

— Superficie area ha 1,5

— Quota m 60-100 s.L.m.

— N. piste 8 normali + 1 per trasporti speciali
— Volume complessivo dei fabbricati mc 2.800

Avea di servizio-ristoro e zona alberghiera-congressua-

le in Calabria

— Superficie area ha 6,5

— Quota m 84-140 s.l.m.

— Volume dei fabbricati del centro commerciale e
di ristoro mc 35.000

— Volume dei fabbricati del centro direzionale e di
monitoraggio mc 15.000

— Superficie dell’albergo: 6 livelli ad anfiteatro mq
23.500-120 stanze

— Superfici coperte del fabbricato museale mq
2.300

Gli effeti su occupazione e settori produttivi

Il numero medio degli occupati diretti negli otto
anni di cantiere sara pari a circa 4.600 unita annue
(2.600 per lopera di attraversamento e 2.000 per i
collegamenti stradali e ferroviari); 'indotto occu-
pazionale sull'intero sistema economico locale e
nazionale sara di 9.250 unita annue per I'intera du-
rata dei cantieri.

Piti ancora, durante tutta la gestione dell'opera sa-
ranno impegnate circa 500 unita tra I'esercizio e la
manutenzione, con un indotto di ulteriori 450
unita medie per anno, che darebbero occupazione
a quanti oggi sono impiegati nell’esercizio dei tra-
ghetti.

Si deve rilevare che detta occupazione nella fase di
esercizio non deve essere considerata come sostitu-
tiva del personale attualmente impegnato nel tra-
ghettamento: esperienze passate (Lisbona, Istan-
bul) confermano come, anche in presenza di un
ponte, l'attivita dei traghetti sia stata parzialmente
mantenuta con diverse forme e modalita operative.
Il notevolissimo contenuto tecnologico del pro-
getto e la dimensione dell'intervento prefigurano
importanti possibili ricadute per vari settori pro-
duttivi, non solo in termini di occupazione e rica-
vi, ma anche in termini di rivitalizzazione e rilan-
cio d'immagine in ambito internazionale per:

- siderurgia ed industria dei semilavorati metallici;
— carpenteria metallica;

— montaggi meccanici;

— opere civili;

— trattamento dei terreni;

— opere marittime;

— opere stradali;

— impiantistica.

Il patrimonio scientifico ed il know-how gia accu-
mulati dalla Societa, unici e di grande valore, pos-
sono fin d'ora essere utilizzati in ambito interna-
zionale con vantaggi economici e di prestigio.

| costi di realizzazione

I costi per la realizzazione del ponte sospeso e de-
gli allacci alle reti autostradali esistenti in Sicilia
e Calabria si distinguono in due gruppi funzio-
nali: 'Opera di Attraversamento ed i Collega-
menti con le reti viarie e ferroviarie esistenti in Si-
cilia e Calabria.
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Riepilogo dei costi per U'Opera di Attraversamento in
milioni (Lire 1997 - esclusa IVA)

L'Opera di Attraversamento comprende anche le
opere fino alle aree di esazione sulle due sponde,
che sono di diretta competenza della Concessiona-
ria. Oltre al ponte sospeso tali opere sono: in Sici-
lia, il viadotto Pantano, adiacente al ponte, ed il
successivo raccordo autostradale fino all’area di
esazione e di sosta-ristoro inclusa, compresi gli edi-
fici di servizio e gli svincoli alla viabilita locale; in
Calabria, i raccordi viari dal ponte fino all’area di
esazione, i piazzali e gli edifici di servizio nonché
gli edifici del centro direzionale del ponte.

ponte sospeso: 4.031.000

deviazione delle infrastrutture interferenti
con le opere in costruzione (opere propedeutiche)

e raccordi fino alle aree di esazione (incluse):
costi di gestione della concessionaria,

progettazione esecutiva, direzione dei lavori,
collaudi:

479.000

530.000

Totale 5.040.000

Riepilogo dei costi per i Collegamenti in Sicilia e in
Calabria in milioni (Lire 1997 - esclusa iva)

collegament autostradali (ANAS)

in Sicilia e in Calabria: 754.000
costi di gestione della concessionaria,

progettazione esecutiva, direzione dei lavori,

collaudi: 100.000

Totale 854.000

collegamenti ferroviari (FS) in Sicilia

e in Calabria: 1.102.000
costi di gestione della concessionaria,

progettazione esecutiva, direzione dei lavori,

collaudi: 147.000

Totale 1.249.000

Totale 2.103.000

La valutazione dei costi unitari delle opere ¢ sta-
ta oggetto di attente verifiche imprenditoriali.

Per il ponte sospeso, si & svolta un’ampia ricerca
di mercato assumendo offerte da parte di impre-
se specializzate in trattamenti dei terreni, in con-
fezione di calcestruzzi di particolare qualita, in
carpenterie metalliche, in fusioni di grandi di-
mensioni, in saldature, in movimentazione di
componenti con elevato peso, in impiantistica. I
costi sono stati stimati sulla base di tutte le ope-
razioni di trasporto, stoccaggio e posa in opera pre-
viste dallo studio di cantierizzazione. In particola-
re, i tempi di esecuzione delle singole lavorazioni,
che hanno una rilevante incidenza sui costi finali,
sono stati attentamente valutati. Si sono infine ef-

fettuati raffronti economici di verifica con opere si-
mili, anche se di dimensioni minori, attualmente in
corso di realizzazione o recentemente ultimate.
Nella stima dei lavori & stato previsto un margine
di imprevisti del 2%, dato che la stessa origina da
un progetto sufficientemente approfondito.

Per quanto infine riguarda il confronto con espe-
rienze similari, sono stati presi in esame gli altri
grandi ponti sospesi : il II ponte sul Bosforo, ulti-
mato nel 1988, il ponte sullo Storebelt (per il qua-
le si e fatto riferimento ai prezzi di gara), ed infine
il ponte giapponese Akashi-Kaikyo che & l'opera di-
mensionalmente pitt vicina al Ponte sullo Stretto.
Per quanto riguarda i collegamenti stradali e fer-
roviari e le aree di esazione e sosta sulle due spon-
de, la valutazione dei costi non ha posto proble-
matiche particolari; & stato quindi possibile svilup-
pare analisi secondo i canoni usuali e fare riferi-
mento ad esperienze e parametri di costo consoli-
dati. Per i collegamenti stradali sono stati applica-
tiiprezzi dei rispettivi prezziari anas in Sicilia e Ca-
labria. Per i collegamenti ferroviari sono stati ap-
plicati i prezzi delle Ferrovie dello Stato. In en-
trambi i casi, laddove le lavorazioni erano non co-
dificate, o le situazioni di esecuzione particolari,
sono state sviluppate specifiche analisi di costo.
Circa il 56% del costo dei collegamenti risulta affe-
rente la sezione ferroviaria, compresa la nuova sta-
zione passante di Messina. Nelle stime dei lavori &
stato previsto un margine del 5% per imprevisti.

Gli advisors

11 18 ottobre 1999 sono stati pubblicati sulla Gaz-
zetta Ufficiale due distinti bandi di gara, indetti dal
Ministero dei Lavori Pubblici, riguardanti il ponte
sullo Stretto di Messina.

Come si ¢ arrivati alla definizione dei bandi di ga-
ra e cosa riguardano piu esattamente? Vi propo-
niamo al riguardo una breve cronistoria.

Con una mozione approvata il 25 giugno 1998, il
Senato della Repubblica «<impegna il Governo al-
I'immediata trasmissione del progetto di massima
(del ponte sullo Stretto di Messina) al cipe». I1 pare-
re del Comitato Interministeriale per la Program-
mazione Economica costituisce infatti, ai sensi del-
la Legge istitutiva della societa (L. 1158/71), I'ulti-
mo passo propedeutico all’approvazione del pro-
getto con Decreto Interministeriale. Nel settembre
1998 il crpe avvia listruttoria del progetto deman-
dandone I'esame alla Commissione Infrastrutture.
Questa, nella seduta del 9 febbraio 1999, ritiene di
definire ulteriormente le problematiche territo-
riali, ambientali socioeconomiche e finanziarie
del progetto nonché di valutare possibili alterna-
tive al collegamento stabile e propone di affidare



tali studi a soggetti terzi (advisors). Conseguente-
mente, con delibera crpe 33/99 del 19 febbraio
1999 viene stabilito, in linea con le richieste avan-
zate dalla mozione del Senato, che: «Il Ministro dei
lavori pubblici, di concerto con il Ministro del te-
soro, del bilancio e della programmazione econo-
mica, indira due distinte procedure ad evidenza
pubblica: la prima per la definizione degli aspetti
tecnici delle problematiche territoriali, ambientali,
sociali, economiche e finanziarie del progetto di
massima approvato e per la valutazione, con ri-
guardo a quegli aspetti, di altre possibili configu-
razioni delle comunicazioni tra la Sicilia ed il Con-
tinente idonee a garantire il massimo sviluppo po-
tenziale delle economie delle regioni interessate; la
seconda per approfondimenti su aspetti tecnici di
carattere specialistico segnalati nel voto del Consi-
glio superiore dei lavori pubblici».

I contenuti dei due incarichi (pitt semplicemente
advisoring «<Ambientale» e advisoring «Tecnico» ri-
spettivamente) e le modalita di affidamento ven-
gono definiti con Decreto 5 agosto 1999 del Mini-
stro dei lavori pubblici di concerto con il Ministro
del tesoro bilancio e programmazione economica.
I due bandi di gara vengono pubblicati il 18 otto-
bre 1999. La gara «Ambientale» si & svolta con pro-
cedura d’'urgenza in forma di appalto concorso in
ambito ckr ed ¢ stata aggiudicata il 20 dicembre
1999 allAssociazione Temporanea di Imprese co-
stituita da Price Waterhouse Coopers (mandataria),
Certet dell’'Universita Bocconi, Sic e Sintra. Il con-
tratto & stato stipulato in data 19 maggio 2000. Se-
condo quanto previsto in contratto I'advisor am-
bientale dovrebbe pertanto terminare il suo lavoro
al massimo entro il 19 novembre 2000. La gara
«Tecnica» si € svolta con procedura d’urgenza in
forma di licitazione privata in ambito ckk ed ¢ sta-
taaggiudicata il 12 gennaio 2000 alla Parsons Tran-
sportation Group. Il contratto € stato stipulato in
data 28 luglio 2000. Secondo quanto previsto in
contratto I'advisor tecnico dovrebbe pertanto ter-
minare il suo lavoro al massimo entro il 28 ottobre
2000.

Nel corso delle prossime settimane saranno quin-
di probabilmente prese decisioni molto importan-
ti per il futuro del progetto.

Il presente articolo fa riferimento a materiale informatico pubblico
della societa Stretto di Messina S.p.A.
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