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Scilla e Cariddi

...................................................I SOGNI
E FORMIGONI

La faccia
triste
della Fiera
ORESTE PIVETTA

La sorte del braccio di mare tra Messina e Reggio, tra isola e continente
Il ministro ai lavori pubblici Willer Bordon promette ufficialmente:
attendiamo qualche mese ancora i verdetti tecnici, prima della decisione definitiva

I m p r e s e

La telenovela di un ponte al sole:
trent’anni in attesa dell’autunno

.............................................................................................................................................................................................................................................OSCAR DE BIASIO gnitanto,senzanessun
preavviso,comecapita
conitemporaliestiviinal-

tamontagna,sirisenteparlaredel
pontesullostrettodiMessina.La
nostramaestraalleelementari
(quindiquarant’annifa), lettodi
ScillaeCariddiediOdisseoedel-
leseducentisirene,puntandoil
ditosullacartageografica,cidice-
va:quisifaràilponte.Conquelto-
nopatriotticodagrandeimpresa
nazionale,checieducavaeci
esaltava,insiemecommuovendo-
ci.Vedevamoibambinellipoveri
delladisgraziataSiciliafinalmen-
teunitianoi,all’Italiadellostivale
edelprogresso,sottrattiall’isola-
mentodaquellaviasospesadifer-
roecalcestruzzo.Ibambinisono
invecchiatisenzailponte,senzail
ponteguadagnandosidavivere.Il
ponterestaperora,abuondiritto,
nellecatalogodelleimpreseman-
cateedeisogni.Catalogochein
Italiasicomponedimoltepagine
adimostrazionedellamancanza,
comeasserivaRomanoProdi,al-
lorapresidentedell’Iri,di«una
culturaperlegrandioperepubbli-
che».Tralequalisipossonocon-
tarelavariantedivalicodell’Au-
tosole,l’autostradaAsti-Cuneo,il
passantediMestre, lapedemon-
tanaveneta,lapedemontanalom-
barda(dettaancheconinfelice
immaginazione“Autostradadei
parchilombardi”,novantachilo-
metridaBergamoaVarese)ela
grondanord(nordMilano)riunite
direcenteinunasortadimostro
viabilisticochesidovrebbechia-
mare“pedegronda”.Incertode-
stinoattendeilfamosoeormaibi-
blicoMose,ilsistemadelledighe
edellechiusechedovrebbeimpe-
direaVeneziad’andaresott’ac-
quaadognimarea.Ildissensotra
leforzeincampoèfortissimo,fino
allaspaccaturaall’internodello
schieramentodicentro-sinistra,
chepotrebberisultareesiziale,
elezionialleporte.Allegrandi
operesipotrebberoaggiungere,
allungandoadismisural’elenco,
le“piccoleopere”:uscitone,ad
esempio,dapoco,dopounaventi-
nad’annidionoratapresenzail
NuovoPiccoloTeatrodiMilano,
restanogloriosamente,inambito
artistico,laFenicediVenezia
piuttostocheilPetruzzellidiBari.
IlministroMelandrihainveceri-
lanciatoilsistemamusealemila-
nesedellaGrandeBrera,ideato
daFrancoRussoliquandoancora
s’alzavanolebarricatedelSessan-
totto.Unanewentry,ingrande
stileperaltro,potrebbeessererap-
presentatadalnuovopolofieristi-
comilanese,quellochesisarebbe
dovutorealizzaresuun’areatrai
comunidiRhoePero,sulladiret-
tricenord-ovest,direttricestorica
disviluppo,versoilSempione.In
questocasoproposteerinviisi
succedonosoltantodaventicin-
queanni.Allavigiliadell’estrema
decisione,unaumentodiprezzi
traicostivalutatiperlabonifica
(l’areaeraundepositodicarbu-
rantiediraffinerie)hasconvoltoi
piani.Chisonoglisconfitti(ogli
imprevidenti)?Certoilpresiden-
tedellaRegioneFormigoni(ciel-
lino)nonèriuscitoametterela
propriafirmasottounprogettocui
tenevatanto,insiemeconilpresi-
dentedell’EnteFieradiMilano
(ciellino)econl’assessoreall’ur-
banisticadelComunediMilano
(ciellino).Formigonihaaccusato
lasolitamanovrapolitica:percol-
pirelasuaimmagineallavigilia
elettoraleilgovernocattivosisa-
rebbeservitodell’Eni(incaricato
dellabonificaecolpevoledelso-
vrapprezzo).IlsindacodiPero,te-
stimonedellavertenza,hadichia-
ratocheidisaccordieranocosìir-
rilevantidaapparireunpretesto.
Chissà.Certochelaregionepiù
forted’Italiaepiùeuropeasembra
patireassai,malgradolasaldezza
el’uniformitàdegliorientamenti.
DopolabruttafiguradiMalpen-
sa,ilgrandehubsballottatotraun
voloel’altro,traundestinoel’al-
tro,lostopallaFiera,singolaredi-
mostrazionedideficitpolitico.

IL GOVERNO È INTENZIONA-

TO A PRENDERE UNA DECI-

SIONE SUL PONTE SULLO

STRETTO DI MESSINA ENTRO

L’AUTUNNO. LO HA DICHIA-

RATO IL MINISTRO AI LAVORI

PUBBLICI, WILLER BORDON.

SI ATTENDONO LE VALUTA-

ZIONI DI FATTIBILITÀ E DI

IMPATTO AMBIENTALE

Una
«costruzione»
di progetto:
il ponte sorge
miracolosame
nte
tra le due
sponde
dello stretto

S ono passati gli anni e milioni di
volte i traghetti hanno traversato il
braccio di mare che separa Villa

San Giovanni da Messina, milioni di
persone, di auto, di carrozze ferroviarie,
si sono dondolate su quei mitici flutti,
vincendo correnti assai forti, il parla-
mento ha legiferato in materia, sono sta-
ti disegnati e illustrati progetti, sono
state scritte imponenti e dottissime rela-
zioni, una biblioteca di relazioni, sono
state incaricate commissioni, sono stati
nominati presidenti, sono stati versati
miliardi, si sono pagati consulenti, am-
ministratori, fattorini, autisti. Tutto si è
allestito, tranne che il ponte, così che, se
accade di sentirlo nominare, si muove
una mano come per scacciare una mo-
sca: ancora il ponte? sono forse fantasmi
che ritornano? favole di gioventù? Dal-
l’incredulità, dallo scetticismo e soprat-
tutto dalla noia ci ha destati l’ultimo mi-
nistro dei Lavori Pubblici, il democrati-
co per il momento Willer Bordon, che
avrebbe potuto dire qualsiasi cosa, ma
non si è sentito esentato dal dire la sua
sul ponte: a ottobre si deciderà. A qua-
rant’anni dalle prime idee novecente-
sche sulla titanica impresa (le prime
idee in assoluto sono ormai millenarie)
finalmente si deciderà. Parola di Bor-
don. Non resta che cominciare la conta
alla rovescia. Poi se sarà no, auspichia-
mo una definitiva pietra sopra, se sarà sì
potremo brindare al genio italico co-
struttore del più lungo ponte del mon-
do, della nuova meraviglia. Ma soprat-
tutto dovremo plaudire alla Decisione,
qualunque essa sia, alla Decisione che
suonerà la tromba contro l’Indecisione e

l’Indecisionismo,
virtù nazionale che
consente sempre di
dire sì lasciando
aperta la porta al no.
E viceversa, sempli-
cemente rinviando.

SULLO
STRETTO. Dalle
ultime alture dell’A-
spromonte, appena
sopra Reggio Cala-
bria, la vista sul ma-
re può essere splen-

dida. Scriveva un viaggiatore di tre seco-
li fa, F.L. Solberg: «Si vedono le sponde
calabresi fino al promontorio di Scilla e
l’alta costa siciliana da Capo di Faro fi-
no all’Etna, che esalta questo quadro
maestoso». Nei progetti e nelle prime vi-
sualizzazioni, il ponte corre leggerissi-
mo (è a una sola luce, sospeso a due cavi
metallici) da una sponda all’altra, im-
percettibile. Un’illusione? Una magia
della grafica e dei computer? Scendendo
dalle alture, la periferia della città viene
incontro secondo i ritmi imprevedibili
del caos urbanistico. È il continuum
edilizio che si è autogenerato, senza al-
cun disegno che non fosse quello dettato
dall’opportunità o dalle necessità imme-
diate e personali. Reggerà questo retico-
lo all’impatto di un ponte sullo stretto?

DA CARLO MAGNO A NINO CA-
LARCO. Pare che molti prima di noi
contemporanei abbiano pensato di co-
struire un ponte sullo stretto. Pare ci ab-
biano pensato i romani, che si sarebbero
accontenati di far correre i loro eserciti
su passerelle sostenute dalle barche. Pa-
re che il ponte lo abbia sognato persino
Carlo Magno e che intorno al 1100 il re
dei Normanni Ruggero II abbia anche
messo all’opera i suoi tecnici, già proget-
tando le prime fondazioni. La storia per
noi comincia negli anni sessanta, anni
di boom economico e di illimitati oriz

zonti, quando l’Anas bandì un concorso
raccogliendo ben centoquaranta rispo-
ste: centoquaranta progetti, che diven-
nero dodici alla prima selezione. Dove
riposeranno?

Il salto operativo si registrò però nel
1971: la legge 1158 affermò il prevalente
interesse nazionale dell’opera e pose le
basi per la sua creazione, la realizzazione
e la gestione. Dieci anni dopo, nel 1981,
nacque così la società Stretto di Messi-
na, concessionaria di stato con azionisti
l’Iri (51 per cento), le Ferrovie dello Sta-
to, l’Anas, la Regione Sicilia e la Regio-
ne Calabria (con quote paritetiche: 12,25
per cento). Seguirono anni di inattività,
di dure contese tra Dc e socialisti, e tra
le stesse correnti democristiane per la
spartizione di soldi, poltrone, incarichi,
responsabilità. Nel 1990, mese di giu-
gno, Andreotti nominerà alla presidenza
Nino Calarco, trentennale direttore del-
la Gazzetta del Sud. Sconfitto fu l’inge-
gner Pastorelli, quello famoso di Vermi-
cino e dei soccorsi al bimbo precipitato

in un buco. Le partite a carte con Ciria-
co De Mita e la sua popolarità televisiva
non bastarono all’ingegnere. Calarco,
che diventerà pure senatore per la Dc,
per le fortune dello stretto non si rispar-
mierà amicizie lungo tutto il fronte del-
lo schieramento politico. Frequentando
a Roma l’albergo St. Raphael, frequente-
rà anche Bettino Craxi che conquisterà
alla causa del ponte. Ma se gli chiedete
dei diesse, Calarco vi ricorderà che nel
1991 fu il giovane Pietro Folena a firma-
re la proposta di rifinanziamento del
progetto.

AMICI E NEMICI. Silvio Berlusconi
promise, oltre al milione di nuovi posti
di lavoro, anche il magnifico ponte. Se-
guiva l’esempio di Craxi. Prodi non si
tirò in disparte: «Dobbiamo recuperare
una cultura per le grandi opere pubbli-
che, che si è persa negli ultimi anni.
Purtroppo finora la paura di prendere
decisioni, la paura di sbagliare ha pre-
valso su quella di fare». Prodi spiegava
dettagliatamente: «Il ponte accorcerà l’I-

talia di 240 chilometri: tanta è la distan-
za che si potrebbe percorrere nel tempo
che oggi si impiega ad attraversare lo
stretto». E prevedeva pure: «I risparmi
netti per gli utenti del collegamento so-
no stimati a quasi 40 minuti per auto-
vettura, 35 minuti per autocarro e 92 per
convoglio ferroviario. Nel 2015 transite-
ranno sul ponte 12 milioni e 621 mila
autovetture, 295 mila carrozze ferrovia-
rie, 74 mila autobus... I lavori comince-
ranno nel 1987». Scherzi del destino:
Prodi era allora, soltanto, presidente
dell’Iri. Divenuto pochi anni dopo Pre-
sidente del consiglio, si lasciò catturare
dalla paura di prendere decisioni. Come
i ministri: Di Pietro, Costa, Burlando,
Micheli, eccetera eccetera, per ultimi.
Aspettiamo Bordon. Ricostruire però
lungo questi quarant’anni la geografia
dei consensi, dei dissensi e dei dubbi è
quasi impossibile. Tutti ne hanno, ma-
gari di sfuggita, parlato. Si sa che il pon-
te ha diviso i sindacati: il calabrese di
Reggio Calabria, Larizza, entusiasta
contro l’incerto D’Antoni, siciliano, e
contro Cofferati, secondo il quale l’opera
sarebbe semplicemente inutile e perico-
losa. Avversari certi sono anche i Verdi,
Rifondazione, Legambiente («un pro-
getto dai mille difetti e dai pochissimi
pregi, ancora avvolto da tanti dubbi per
i problemi di impatto ambientale e terri-
toriale, che sorgerebbe su un’area a ri-
schio sismico e che difficilmente riusci-
rà a dimostrare la propria compatibilità
economica, trasportistica ed occupazio-
nale»), un partito trasversale molto rap-
presentativo tra i diesse ma forte anche
in altre formazioni, e naturalmente
quella che Nino Calarco definisce la
«potentissima lobby marittima» dei tra-
ghettatori. I dietrologi sono pronti a
scommettere su altri avversari: lobby in-
ternazionali che premerebbero per la
realizzazione del ponte tra Africa e Eu-
ropa a Gibilterra, lobby slave che pensa-
no alle autostrade mediorientali, lobby
nordiche che vorrebbero lasciare il sud
al sud e la Sicilia al suo isolamento. Re-
sterebbe da citare tra gli avversari di
fuoco anche Bossi con la sua truppa, ma
chissà come la penserà dopo l’accordo
elettorale con Berlusconi, uomo da
grandi opere.

IL PROGETTO, I SOLDI E COSA
NOSTRA. Dopo tanti anni e dopo una
infinità di chiacchiere (negli ultimi cin-
que anni sono stati presentati in Parla-
mento una settantina di documenti, tra
mozioni, interpellanze, interrogazioni e
ordini del giorno, compreso il disegno

di legge di un gruppo di senatori per la
costituzione di una commissione di vi-
gilanza sulle iniziative in corso per la
realizzazione del ponte) si è pur giunti a
un progetto: un ponte a una sola luce,
una campata record tra i due piloni di
sostegno di tre chilometri e trecento me-
tri, più dunque del giapponese Akashi
Kaikjo (in costruzione) che si ferma a
1990 metri (ma con un impalcato, relati-
vo alla parte sospesa, più lungo: 3.910
metri contro 3.660) e più del danese
Great Bealt (1.624 metri). Il progetto,
che è costato per conto suo 150 miliardi,
prevede una spesa di settemila miliardi
e una durata dell’opera di almeno otto
anni. Grande affare. Un affare colossale,
mai visto, che induce - e come non po-
trebbe essere - i nemici del ponte a met-
tere le mani avanti con un argomento
tutt’altro che imprevisto: la mafia. Il
ponte sarà un affare colossale anche per
la mafia. Argomento fondato, ma sco-
raggiante, solido caposaldo dell’immobi-
lismo. Se co sì fosse, chiudiamo bottega.
Possibile che non si possa fare nulla che
non diventi affare di mafia?

CONTROLLO STRANIERO. L’ul-
timo passo (o l’ultimo trabocchetto?)
prima della decisione, l’incarico, tramite
appalto, a una società americana, la Par-
sons-Bank of America, di valutare il
progetto. Sarà il secondo advisor (consu-
lente) impegnato nella vicenda, dopo la
Coopers & Librand Srl, associata tra
l’altro all’Università Bocconi, che dovrà
stimare l’impatto ambientale ed econo-
mico finanziario. Decisione del Cipe,
Comitato interministeriale (Tesoro e
Lavori pubblici) di programmazione
economica, in data 19 febbraio 1999.
Conclusione prevista dei lavori: giugno
2000. Bordon attende il verdetto.

CAMILLERI. Non poteva mancare
l’opinione del più venduto scrittore ita-
liano: «Sono intimamente convinto che
questo ponte dovrà farsi proprio perchè
è nell’ordine delle cose, naturalmente
con tutte le salvaguardie e precauzioni
necessarie. Perciò mi permetto di fare,
già da ora, una proposta per quando il
ponte sarà ultimato. Vorrei che sul pon-
te ci fosse una lapide allato a quelle che
certamente ci saranno. Sulla lapide do-
vrebbero essere scritte le frasi celebri
pronunciate a suo tempo, contro la co-
struzione del ponte. Del tipo: “Inutile
perchè unirebbe due deserti” oppure
“Buono solo per essere fotografato sulle
cartoline postali”. Sotto a ogni frase, na-
turalmente, il nome e il cognome di chi
la disse. A eterna memoria». Amen.

I N F O
Primati
mondiali

Sesiparladi
luce,cioèdi
aperturatrai
duepilonidi
sostegno,il
recorddilun-
ghezzaspet-
terebbeam-

piamenteal
progettato
pontesulls
trettodiMes-
sina:3300me-
tricontroi
1990dell’A-
kashiKaikjo
inGiappone,i
1624delGreat
Belt inDani-
marca,i1410
dell’Humber
inGranBreta-
gna,i1298del
Verrazzano
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gliStatiUniti,
i1100delMi-
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inGiappone.
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riferisceal-
l’impalcato,
cioèallapar-
tecomunque
sospesa: l’A-
kashicon
3910metrisu-
perailponte
sullostretto
(3660metri)

I N U M E R I

Tremilatrecento metri sulle onde
Le tappe e le caratteristiche del progetto. Il primo è passo è dettato
dalla scelta della tipologia: c’è chi pensa a un tunnel marino e chi
a un ponte. Si deciderà per la “tipologia aerea”: «offre - dicono i
documenti della società Stretto di Messina - sicurezza, minoreco-
sto, ridotto tempo di esecuzione nonchè facile ed economica ma-
nutenzione». Ulteriore incertezza: un ponte a più campate oppure
a una sola campata? Alla fine la preferenza è per una sola campa-
ta. Così, a partire dal 1990, inizia la progettazione vera e propria,
progettazione infine che viene accolta da Anas e Ferrovie dello
Stato. Il ponte sospeso a campata unica con luce di 3300 metri pre-
senta caratteristiche eccezionali di resistenza e di servizio: può
resistere a un teremoto fino al grado 7,1 della scala Richter e a raf-
fine di vento fino a 216 chilometri allora. La sua piattaforma stra-
dale a tre corsie per ogni senso di marcia può smaltire un traffico
di novemila auitomezzi per ora. La ferrovia a doppio binario può
consentire il transito di duecento treni al giorno. Sono inoltre a di-
sposizione, 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 dodici corsie autostradali e due linee ferrovia-
rie, su un impalcato largo sessanta metri con una superficie oriz-
zontale di circa ventidue ettari. Le opere progettate comprendono
tutti i collegamenti stradali e ferroviari per consentire l’operativi-
tà del ponte con le principali reti infrastrutturali esistenti sui due
versanti. Sono previsti nuovi tratti autostradali e ferroviari da un
lato e dall’altro dello stretto. La luce della campata centrale sarà
di 3300 metri, quella delle due campate laterali di 130 metri. Tutto
sarà sostenuto da quattro cavi metallici con un diametro ciascuno
di un metro e ventiquattro centimetri. I costi del progetto, dal 1981
al 1997, sonostati di 135miliardi.


