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dell’«Unità» sullo
studio che boccia la

fattibilità del Ponte sullo
Stretto hanno creato molte
polemiche, ma nel governo si
fa strada l’idea di affidare la
valutazione ad una
commissione estera.

Il ministro dei Lavori pubblici conferma il documento che «boccia» l’opera. Il presidente della Società di progettazione: è un leghista

Ponte sullo Stretto, è guerra
Un fotomontaggio
del ponte
sullo stretto
di Messina
In basso
il ponte Vasco
de Gama a Lisbona

ROMA. È scontro, senza esclusione
di colpi, sulla questione del Ponte di
Messina. Le anticipazioni del nostro
giornale, che ha diffuso una relazio-
ne riservata messa a punto dalla se-
greteria tecnica del Ministro dei La-
vori Pubblici Paolo Costa, hanno
avuto l’effetto di una bomba. Costa
conferma i contenuti del rapporto,
che boccia il progetto della società
«Stretto di Messina»,
ma dice che una deci-
sione del governo an-
cora non c’è. Antonio
Calarco, presidente
della «Stretto» (oltre
che direttore ededitore
della «Gazzetta del
Sud» di Messina), inve-
ce attacca a fondo Co-
sta, accusato di essere
«filo-leghista», e an-
nunciarivelazioniede-
nuncegiudiziarie.

Ma vediamo inestre-
ma sintesi il documen-
to del ministero. Si co-
minciadai flussidi traf-
fico: a fronte di un calo registrato in
epoca recente, il progetto, anchenel-
le ipotesi più prudenziali, prevede
una crescita di traffico sul ponte
dell’1,5%finoal2007piùun13%do-
vuto al traffico generato dalla nuova
opera. Inoltre, si ipotizza che tutto il
traffico venga convogliato sulponte,
azzerando quindi il servizio traghet-
ti. Per la redditività dell’opera, il pro-
getto si basa su un dubbio «effetto
moltiplicatore» generato dalla crea-
zione di un’area metropolitana uni-
taria Reggio-Messina, non considera
un possibile rialzo dei costi di realiz-
zazione, e non considera gli effetti di

possibili variazionineipedaggi.Eper
garantire una adeguata remunera-
zione dei capitali privati, serve un
massiccio intervento pubblico: da
2.856 a 4.116 miliardi, ovvero dal 40
al75%delcostocomplessivo.

«Il documento, che mi dispiace sia
stato pubblicato - commenta il mini-
stro Costa - era unpezzodiundiscor-
so collettivo che doveva portare a far

prendere al governo la sua decisione
definitiva, nell’ambito del processo
di formazione e approvazione del
Piano Generale dei Trasporti». E la
suaposizionepersonale?«Ilministro
non può avere opinioni, purtroppo.
Costa le aveva, ma il ministro non le
ha più». Evidentemente, però, qual-
che opinione il ministro riesce anco-
ra ad esprimerla: la scorsa settimana,
intervenendo in Commissione Bi-
lancioaMontecitorio,Costaavevain
pratica confermato in pieno le con-
clusioni del rapporto. «Il potenziale
di scambio intorno alPonteèdettato
dalle dimensioni dell’economia sici-

liana», e l’opera «sarebbe in concor-
renza con modi di attraversamento,
alcuni dei quali non scomparirebbe-
ro, poiché ci possono essere dai 60 ai
100 giorni all’anno di chiusura per
vari motivi, e non si può smantellare
il sistema dei traghetti», con lecui ta-
riffe ilpontesidovrebbeconfrontare.

Pesantissimo è il commento di Ca-
larco. «A questo punto - dichiara alla
”Adnkronos” - èurgenteunincontro
aPalazzoChigi,enehofattorichiesta
al sottosegretario Micheli». Calarco
spiega che «Costa, da sempre, è con-
trario al Ponte, mentre ad esempio
era a favore di un ponte sullo stretto
di Gibilterra. Allora la sua è una posi-
zione politica filoleghista, e questo è
un problema che deve risolvere il go-
verno. Perchè - si domanda - una se-
greteria tecnica conclude uno studio
a gennaio e, in piena campagna elet-
torale in Friuli Venezia Giulia, esplo-
de oggi sulle pagine de “l’Unità”?».
Calarco non si ferma qui: «Finora so-
no stato zitto, per una decenza istitu-
zionale che a costoro manca. Ma a
Micheli - dice - racconterò la lunga li-
sta di omissioni che sono costate fi-
nora decine di miliardi al contri-
buente, e lo farò anche in sede giudi-
ziaria, se necessario, raccontando
tutti gli interessi forti che stanno die-
troalPonte. Inognicaso iomenean-
drò, ma solo alla fine di questo per-
corso».

Intanto, il4giugnoilSenatodiscu-
terà un ordine del giorno sulla vicen-
da, e si attende un rapporto di fattibi-
lità finanziaria predisposto dal Me-
diocredito Centrale di Gianfranco
Imperatori, altro grande sponsor del
Ponte. Il sottosegretario ai Trasporti
Giuseppe Soriero chiede sulla que-

stione si pronunci in via definitiva il
Consiglio Europeo di Cardiff del 15
giugno con una sorta di «validazione
internazionale» del progetto, ipotesi
duramente criticata dal capogruppo
dei senatori verdi Maurizio Pieroni.
Legambiente, invece, commenta fa-
vorevolmente lo studio dei Lavori
Pubblici.

E la vicenda Ponte divide anche

(ma senza polemiche) il sindacato
confederale. Pietro Larizza, leader
Uil,calabreseedasemprefautoredel-
l’opera,contestaaddiritturalabuona
fededelministroCosta.«Mel’hadet-
to luipersonalmente:ècontroilpon-
te, e a favore del tunnel sotto loStret-
to. A questo punto, se la scelta politi-
ca negativa è già stata fatta, anche le
valutazioni “tecniche” si possono
piegare a quella scelta». Per Larizza,
«c’èpocorispettoperidirittideicitta-
dini, eamaggior ragioneperquellidi
sindaciepresidentidiRegionedemo-
craticamenteeletti inSiciliaeinCala-
bria,chediconocheilPontesipuòfa-

re e lo vogliono fare». «La verità - è la
tesidelsindacalista-èchetuttalaspe-
sapubblicaperinfrastrutturesiferma
a Napoli. A sud diNapoli ci sono solo
promesse. Nei confronti del Mezzo-
giorno, questo governo parla solo il
linguaggio emiliano, veneto, ligure:
tutto quello che riguarda il Sud o è
pienodiproblemienonsipuòfare,o
va rinviato». Di avviso completa-

mente opposto è Sergio
Cofferati. «Ho sempre
pensato-afferma-cheil
progetto del Ponte non
fosse economicamente
valido, con costi spro-
positati rispetto ai van-
taggi.Levalutazionidel
ministeromisembrano
fondate e condivisibi-
li». Per Cofferati, «le
priorità dal punto di vi-
sta delle infrastrutture
in Calabria e Sicilia so-
no ben altre: ci sonoau-
tostrade interrotte, tre-
ni cheviaggianoa50al-
l’oradimedia,e ilPonte

sulloStretto rischiadiessereuncolle-
gamento velocissimo tra due deserti
infrastrutturali. E poi ci sono aspetti
delicati di ordine ambientale e sismi-
ci che non si possono sottovalutare».
Eallora,comemaitantointeresseper
un progetto ritenuto tutto sommato
inutile? «In primo luogo - risponde
Cofferati - si muovono grandi inte-
ressi: tante risorseconcentrate fanno
gola a molti. E poi, il grande progetto
ha sempre un suo speciale fascino.
Unfascinochesubisconoancheisin-
dacalisti».

Roberto Giovannini

Ilprimo a pensare a unattraver-
samento «terrestre» dello Stretto
di Messina fu un console roma-
no, che dopo la primaguerra pu-
nica realizzò unponte di barche
per condurre dallaSicilia in con-
tinente 140 elefanti catturati ai
Cartaginesi. In seguito, sidice, l’i-
dea venne in mente anchea Car-
lo Magno: questa è la tesi dell’ex
presidentedella RegioneCala-
bria Nisticò, che vorrebbe ora
rendereomaggio all’Imperatore
intitolandogli ilPonte. Venendo
a tempi più recenti, si racconta di
un interessamentoda parte di
Gioacchino Murat poco dopo il
1800, né manca il «solito»Gari-
baldi, sempreappassionatoa
progetti ambiziosi e mai realizza-
ti. Ma il primotentativo concreto
di esaminare la questione risale
al 1866. L’Unità d’Italia è appena
compiuta, e la ribellione dei
«banditi»del Mezzogiorno è da
pochissimostata soffocata nel

sangue. E ilministrodei Trasportidell’epoca, Stefano Ja-
cini, incarica l’ingegnere AlfredoCottrau di verificare la
«fattibilità di un ponte metallico tra Sicilia e Calabria con
lucidi 600-800 metri».Memorabile, da tutti i puntidi vi-
sta, una delle due proposte presentateda Cottrau: realiz-
zareun’immensa coltivazione dimitili sul tratto di mare
tra Scillae Cariddi. Nelgirodi cinquant’anni cozzee von-
gole, spiegava l’originale ingegnere, avrebberocostruito
unasorta di diga naturale su cuipoi si sarebbepotuto co-
struire il ponte vero e proprio. Non si conosce la reazione
del ministro alla proposta. Si sa inveceche nel 1983, su
«Topolino», un’idea simile viene in mente a Paperon de‘
Paperoni. Ne«ZioPaperonee il Pontedi Messina», il pon-
te vienecostruito su coralli miracolosamente fatti cresce-
re graziea un’invenzione diArchimede. Maa rovinare
tutto - e far crollare inmare il ponte - ci penserà la bramo-
sia dei tanti turisti convenuti diprelevare un pezzettino
di corallo come «souvenir».

Larizza
«Ildocumento?
Sonodatipiegati
aunascelta
pregiudiziale.
Per il Sudquesto
governosasolo
rinviareodire
deino»

Cofferati
«Un’opera
inutileecostosa
percollegare
duedeserti
infrastrutturali.
Troppi interessi,
malepriorità
sonoaltre»
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LA STORIA

Dalle cozze a
Zio Paperone

Mattioli: «Sì agli esperti, ma l’impresa non si farà»
Il sottosegretario ai Lavori pubblici: quel progetto non è una scommessa avveniristica

L’INTERVISTA

ROMA. Per Gianni Mattioli, am-
bientalistastoricoesottosegretarioai
Lavori Pubblici, la bocciatura del
Pontedapartedelsuodicasterononè
unasorpresa.«Laverità-spiega-èche
qualcunohavoluto impostareilcon-
fronto sulla base di due pregiudizi
che invece bisogna togliere dal tavo-
lo. Il primo è che fare il Ponte è una
grande scommessa tecnico-scientifi-
ca. Io dico di no: realizzare un ardi-
mentoso ponte è una scommessa in-
gegneristicadafine‘800.L’Italiaèric-
ca di centri scientifici e di studiosi di
valore internazionale. Pensare che la
loro massima aspirazione sia fare un
ponte - anche se molto
lungo - è avvilente. An-
cheriempirePiazzaSan
Pietro con una enorme
pizza sarebbe un pri-
matodi rilievo,eanche
in questo caso si do-
vrebbero affrontare
grandiproblemitecno-
logici; ma sarebbe sem-
preesolounapizza».
Eilsecondo?

«È quello dell’occu-
pazione. Comprendo
bene la serena posizio-
ne contraria al Ponte di
Sergio Cofferati, per-
ché troppe volte il sin-
dacatosiè trovatodi fronteaconcen-
trazionidimigliaiadilavoratoriinun
solo sito per un tempo prevedibile e
limitato, come ad esempio è stato a
Montalto. Sono situazioni che han-
no provocato problemi dolorosissi-
mididisoccupazionediritorno».
Parliamo del Ponte. Perché lei è
contrarioallasuarealizzazione?

«IlproblemaèsequestoPonteèes-
senziale onoper lo sviluppodiSicilia
e Calabria. Il governo si è impegnato

a fondo per la sistemazione dell’Au-
tostrada Salerno-Reggio Calabria,
un’autostrada che viaggia sulla costa
e sulle montagne, fatta di tanti via-
dotti e tanti tunnel. L’Anas ci avverte
che non si può sperare inuna trasfor-
mazione taledafarconvivere il traffi-
coveloceconquellodeimezzipesan-
ti. È un dato di fatto. Inevitabilmen-
te, il traffico merci su gomma dovrà
in gran parte uscire dall’autostrada
per imbarcarsi nel principale porto
containers che esiste oggi in Italia,
cioè quello di Gioia Tauro, e poi pro-
seguire per cabotaggio costiero. Op-
pure, muoversi per ferrovia. Su que-

sta base dobbiamo verificare se il
Ponteèutileomeno».
Vabene,masono30annicheque-
sta vicenda va avanti. Ora si deci-
da:unsìounno.

«Dopo trent’anni, dopo avere spe-
so decine di miliardi, la “Stretto di
Messina” ha presentato un progetto
che l’Anas e il dipartimento di Alta
Sorveglianza delle Fs hanno giudica-
to inadatto a diventare progetto ese-
cutivo. Curiosa è poi la posizione del

Consiglio Superiore dei Ll.Pp., che
dopo aver indicato i limiti più vistosi
diquelprogetto,concludeconunpa-
rere favorevole che definisco una
scelta, non tecnica, ma politica. E in-
vece la relazione della segreteria tec-
nica di Costaevidenziagravissimidi-
fetti. Il primo è economico: l’analisi
costi-benefici è inconsistente, poi-
chésipoggia sull’ipotesidell’aumen-
to del traffico rispetto a quello attua-
le, assai modesto. Un’ipotesi incerta,
e già ho detto delle limitate possibili-
tà di sviluppo della Sa-Rc. La stessa
previsione di crescita legata allo svi-
luppodell’areametropolitanaèbasa-

ta su fatti aleatori. Ne
consegue che un’altera-
zione delle ipotesi di ba-
se facrollarel’utilitàdel-
l’opera. Il secondodifet-
to riguarda i limiti del
progetto: come dimo-
strano Anas, Fs e il Con-
siglio dei Ll.Pp., ha bu-
chi vistosi. Infine, la
questione finanziaria:
dei 7.100 miliardi di co-
sto complessivo del
ponte, sidàperscontato
che i 2.100 degli allacci
ferroviari e stradali sa-
ranno a carico dello Sta-
to. E anche per i 5.040

del ponte vero e proprio serve un
massicciointerventopubblicoperat-
tivareiprivati».
Moltidiconochenonc’ènientedi
male se lo Stato investe risorse in-
gentinelMezzogiorno-cosìcome
peraltro fa al Nord - per colmare
un palese e ormai insopportabile
divarioinfrastrutturale.

«Infatti. Non sono assolutamente
contrario a un forte impegno econo-
mico pubblico al Sud. Ma intanto,

sfatiamolafavolettacheilPontese lo
pagano da sé i privati, perché lo stu-
dio dimostra che non è vero. Io dico
che lo Stato nel Sud deve investire
5.000, 10.000 miliardi, o anche di
più; ma a parità di investimento fi-
nanziario bisogna verificare quali ef-
fetti di sviluppo e di occupazione
ogni possibile intervento porta con
sé.AltrocheilPonte:pensoalleinfra-
strutture stradali e ferroviarie in Sici-
lia e Calabria, alle tecnologie legate
alle energie innovative, dove si può
dar vita a un polo nazionale, agli in-
terventididifesadelsuolo,allamessa
in sicurezza antisismica. C’è tanto
chesipuòesidevefare».
Il sottosegretario ai Trasporti So-
riero chiede a Prodi di sollecitare
entro il ‘98unaverificadefinitiva
di esperti internazionali sulla fat-
tibilitàdelPonte.Chenepensa?

«Dalpuntodivistascientifico,non
c’è nessuna necessità di andare fuori
d’Italia:abbiamofiordiesperti. Se in-
vece il problema è capire come inve-
stirealmeglio,benvengaquestocon-
fronto europeo. Vorrei aggiungere
una cosa. Non dico una parola sugli
aspetti di tutela e compatibilità am-
bientale che il progetto del Ponte
chiama in causa. Sono un uomo di
governo,enonvoglioportareinque-
sta sede un punto di vista fazioso.Ma
sommessamente dico che è una clas-
se dirigente di ben modesto profilo
quella che si aggrega intorno alla so-
cietà “Stretto di Messina”. Tutto il
mondoci consegna la tutela divalori
ambientali e culturali, quelli su cui è
stata costruita la nostra civiltà, e loro
nonsannofaraltrocheilludere lepo-
polazioni locali, e proporre niente
piùcheunponte».

R.Gi.

ROMA. Negli ultimi mesi sono stati
ufficialmente inaugurati (o stanno a
breve per entrare in attività) tre gran-
di ponti: il ponte Akashi-Kaikyo in
Giappone, quello del «Grande Belt»
tra l’isola di Funen e Sjaelland in Da-
nimarca, ilponte sull’estuariodelTa-
goinPortogallo.

Il ponte Akashi-Kaikyo, aperto lo
scorso 5 aprile, collega attraverso l’i-
soletta di Awaji le isole giapponesi di
Honshu e Shikoku, due delle isole
principali e più abitate dell’arcipela-
go nipponico. Al momento, con la
sua lunghezza di 3.910 metri, piloni
alti 297 metri e un arcata centrale di

1.990 metri è il ponte sospeso più
grande del mondo; è costato 9,7 mi-
liardididollari (quasi17.000miliardi
di lire), ed è stato realizzato in dieci
anni. Nelgennaiodel1995haresisti-
to senza problemi al disastroso terre-
motodiKobe(7,2gradidellascalaRi-
chter), che ebbe il suo epicentro a
unodeicapidelponte.

E il 14 giugno prossimo entrerà in
attività il grande ponte che collega le
due isole principali della Danimarca:
Sjaelland, dove è situata la capitale
Copenhagen, e Funen. Si tratta di
un’opera imponente, con un’arcata
centralesospesadi1.624metriepilo-

nialti254metri,costata5.000miliar-
didilire.Sitrattadiunpontestradale;
il traffico ferroviario viaggia già dal
giugno del 1997 in un tunnel sotto-
marino.Ilpontecompleta-insiemea
quello che collega l’isola di Funen al-
la penisola dello Jutland, e dunqueal
continente - il percorso del «Great
Belt Link», che consentirà di andare
in automobile da un capo all’altro
della Danimarca. Sempre in Dani-
marca sono poi cominciati i lavori
per la realizzazione di un altro mega-
progetto per 16 chilometri, l’«Oere-
sund Link», che collegherà Copen-
hagen alla città di Malmoe nella Sve-
zia meridionale, attraverso una dop-
piaseriedipontieuntunnel.

E infine, il ponte «Vasco de Gama»
sul Tago, nell’area metropolitana di
Lisbona, inaugurato il29marzoscor-
so. Con i suoi 18 chilometri di lun-
ghezza, di cui 10 al di sopra del Tago,
allenterà lapressionesull’altroponte
già esistente sul grande fiume, il «25
Aprile». Il governo portoghese ha af-
fidato completamente a un consor-
zio privato (formato da imprese por-
toghesi, inglesi e francesi) la costru-
zione e lo sfruttamento dell’opera,
costata 2.000 miliardi. Il consorzio
haottenutoinconcessioneper33an-
ni ipedaggideidueponti sulTago; in
ognicaso, lagestionetorneràalloSta-
tononappenasuperatalasogliadi2,-
25miliardidiautomezzi. Ilprogetto
ha beneficiato di importanti risorse
statali e comunitarie. Ancora, si de-
nuncia, è prevista una compensa-
zioneeconomicaafavoredeiprivati
segli incassidapedaggidiminuiran-
no «per ragioni causateda interven-
ti dello Stato» (come un migliora-
mentodeitrasportinell’area).

R.Gi.
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«Dei7.100
miliardidicosto
delponte, sidà
perscontatoche
i2.100degli
allacci ferroviari
e stradali
sarannoacarico
delloStato»

E il 14 giugno entra in funzione il ponte danese

Dal Portogallo al Giappone
Ecco le mega-realizzazioni


