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LEGAMBIENTE DEI PELORITANI

IL PONTE SULLO STRETTO DI MESSINA

                                                                                    Un’Opera Faraonica

                                                                A cosa  serve o a chi serve?

                                                 Chi l’ha detto?  Opinioni a confronto
LEGAMBIENTE  DEI PELORITANI                                                                      Messina 14.04.04

Il nuovo ambientalismo “umanista” di cui il movimento di Legambiente si è fatto interprete rappresenta una delle risposte più convincenti per progettare una “modernità dal volto umano” L’entusiasmo ed il forte impegno civile che animano il vasto mondo del volontariato rappresentano elementi indispensabili per diffondere la consapevolezza che è necessario adottare politiche di sviluppo compatibili, ma anche lavorare per la riscoperta e tutela della nostra storia e del suo insostituibile patrimonio culturale.

                    Carlo Azeglio  Ciampi
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1   -  U n ’ O p e r a    F a r a o n i c a

(Fonte dati tecnici: Società Stretto di Messina s.p.a.)
               Il Ponte. E’ costituito essenzialmente da due torri, ciascuna con due gambe collegate da traverse, che con le loro estremità sostengono quattro cavi ancorati al terreno, i quali attraverso  cavi sottili verticali (penduli) sostengono il cosiddetto impalcato, ovvero due nastri di acciaio su cui dovrebbero scorrere i treni e gli automezzi. In tutto 350.000 tn di acciaio.

Torri.  Le due torri sono costruite in acciaio e pesano 56.000 tn ciascuna.  Altezza  s.l.m. 382,60 m, (Tralicci dell’Enel di Torrefaro 232 m,  Torre Eiffel 300 m). Ognuna di esse, per ragioni di equilibrio, è gravata dell’enorme  carico di circa 350.000 tn, che si scarica sul terreno di fondazione.  

Fondazioni e Ancoraggi Le due gambe di ciascuna torre sono infisse in due plinti circolari in calcestruzzo di diametro 55 m lato Sicilia, (a 20 m dalla battigia) del peso di 700.000 tn  e diametro 45 m lato Calabria (a 90 m dalla battigia) del peso di 650.000 tn,  profondi 20 m dal piano di campagna, contenuti in paratie perimetrali profondi  47,5 m ed ancorati agli strati più profondi del sottosuolo a -60 m. Anche gli ancoraggi sono costituiti da blocchi di calcestruzzo di forma prismatica 328.000 mc lato Sicilia e 238.000 mc lato Calabria.
Cavi Portanti in numero di quattro. Lunghezza tra gli ancoraggi 5.300 m. Diametro 1,24 m composto da 44.352 fili diametro 5,38 mm. Peso totale 166.000 tn. La lunghezza totale di tali fili di 5 mm di diametro è pari a 2 volte la distanza dalla terra alla luna (384.000 Km x 2).

Impalcato  a 75 m s.l.m. 65 a pieno carico, lunghezza campata centrale 3.300 m; lunghezza complessiva 3666 m. Larghezza 60,40 m. peso totale (21,6 tn/m x 3666 m) 79.185 tn. Corsie n. 3 (+ 1 per manutenzione) per senso di marcia e 2 binari ferroviari centrali. L’impalcato è formato da tre cassoni indipendenti a profilo alare sostenuti da traversi. La struttura dell’impalcato si considera leggera relativamente ad una struttura cosiddetta rigida (cioè con profilati d’acciaio saldati, tipo tralicci degli elettrodotti) come quella usata dai giapponesi (Akashi Kaikyo 1998) per un ponte di lunghezza  1991 m (contro i 3300 di quello dello Stretto). L’impalcato che in fase di prove di sollecitazione su campione presenta problemi di saldatura. Altro problema è rappresentato dall’allontanamento fra la costa siciliana e quella calabrese di circa 1 cm l’anno.  

Sollecitazioni Può resistere ad un terremoto di magnitudo 7,8 della scala Richter (terremoto 1908) e ad un vento ad una velocità  di   216 Km/h. Inizio lavori 2005. Apertura al traffico 2011.

Costo  4,6 miliardi di euro secondo la Società Ponte sullo Stretto (6 miliardi con le infrastrutture secondo uno studio di Legambiente (Uno sguardo sul ponte del 10.02.1998) con  prevedibili  aumenti in corso d’opera fino a raggiungere la cifra probabile di 11 miliardi  (secondo il geologo Mario Tozzi, dalla Casa di Gondrano). L’opera è finanziata dalle Regioni Sicilia e Calabria, dalle Ferrovie dello Stato s.p.a., A.N.A.S. s.p.a. e dalla Fintecna s.p.a. (ex I.R.I.).  

Progetto Preliminare  E’ costituito da 150 Kg circa di materiale cartaceo pari a 60 vocabolari della lingua italiana ad un costo di circa 75 milioni di euro fino ad ora, che possono arrivare a  100 milioni  a progetto definitivo (secondo Italia Nostra).

Infrastrutture  Sulla sponda siciliana 12 Km di raccordi autostradali  di cui 7,5 in galleria e 2,5 su viadotto; 15 Km di strada ferrata per i treni, tutti in galleria, che attraverseranno il centro della città fino a via S. Cecilia. Sulla sponda calabra il percorso autostradale si snoda su  6 Km di gallerie e 2,5 di viadotti, quello ferroviario su 20 Km di gallerie. 

Durata prevista: 200 anni salvo imprevisti. Il suo decadimento dovrà comunque essere accompagnato da sempre più frequenti e costose manutenzioni, in particolare il materiale, essenzialmente ferroso, è soggetto all’azione della salsedine, altamente corrosiva. Fra 200 anni comunque si presenterà il dilemma. Demolirlo? Ricostruirlo? Chiuderlo al traffico e abbandonarlo ad una lenta agonia.
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Impatto ambientale. Opere mitigative e compensative 
Italia Nostra, WWF, Legambiente (Roma 19.02.03) presentano 250 pagine di osservazioni al S.I.A.  (Studio di Impatto Ambientale) della Società Stretto di Messina. Secondo le associazioni ambientaliste “la documentazione presentata dalla Soc. Stretto di Messina è una scatola vuota: le stime di traffico sono gonfiate, non c’è nessun collegamento con la ferrovia calabrese, è incompleta la valutazione su flora, fauna e paesaggio”……Gli studi effettuati per il S.I.A. non riportano mai con completezza e chiarezza l’esistenza delle aree naturali protette ricadenti nel territorio interessato dall’opera del Ponte… Questa carenza inficia non solo il contenuto dello Studio, ma non mette nelle condizioni di conoscere il reale impatto sul territorio e sulle valenze naturalistiche individuate e riconosciute sia dall’istituzione della Riserva che dai S.I.C. (Siti di Importanza Comunitaria) e Z.P.S.  (Zone di Protezione Speciale), coloro che, secondo l’art. 5 del DPR 357/97, dovrebbero non solo realizzare la Valutazione di Incidenza ma anche valutare la fattibilità dell’Opera”.  
  Il Comune di Messina (Gazzetta del Sud 08.04.04) diffida la Regione per “non aver fornito il parere d’impatto ambientale sulla cui base il Cipe (in data 01/08/03) ha formulato le sue prescrizioni….. l’Ufficio Comunale Ponte non sarebbe cosi in grado di elaborare – con piena cognizione di causa –  proposte migliorative del rapporto fra il ponte ed il territorio comunale”. 

Francesco Di Bella. “Il Ponte si fa Stretto”.  Variazione irreversibile del paesaggio. Riversamento nell’ecosistema marino di 8 milioni di mc di materiali di scavo. Dissesto idrogeologico per lo scavo di fondazioni e ancoraggi a circa 50 m di profondità in terreni friabili e sabbiosi e sulla costa di Scilla anche per lo sfondamento di una montagna per una galleria di 3,3 Km. Peso immenso della struttura sulle due coste. Distruzione degli abitati di Torrefaro e Ganzirri. con i suoi due laghi “protetti”. Cono d’ombra generato dalla struttura sui villaggi costieri e sul mare. Rete di Km di nuovi tracciati ferroviari ed autostradali sulle due coste con devastazione delle coste di Cariddi in Sicilia e di  Scilla  e Viola in Calabria. Costruzione (lato Sicilia) di numerosi  pilastri di calcestruzzo per sostenere le rampe che portino i veicoli dal livello del mare a 64 m di altezza. 

Italia Nostra, WWF, Legambiente – Osservazione al S.I.A. (Studio di Impatto Ambientale) del Progetto Preliminare: “Nei numerosi fascicoli prodotti è sempre ripetuto che lo Stretto di Messina è un luogo particolare, sensibile, unico al mondo, da salvaguarare mediante attente opere di mitigazione, ma le opere di mitigazione indicate sono ridicole….”.
Pietro Ciucci (Amministratore Delegato Società Stretto di Messina  -  Famiglia cristiana 32/2003):  Nel caso di effetti indotti del Ponte sull’evoluzione dell’ambiente su flora, fauna, acque, etc. “Saranno messe in campo le opere di mitigazione previste, valutandone istante per istante l’effettiva adozione e l’efficacia reale sul territorio: gia nella fase di progettazione definitiva e, ovviamente, durante e dopo l’avvio dei cantieri….”. 
E’ stato istituito da parte della Provincia un Comitato con compiti di proposta e vigilanza sull’iter di tutte le opere compensative e mitigative. La composizione del Comitato ha scatenato però dure reazioni politiche da parte dell’opposizione (G.d.S. 11.01.2004).  
2  -  Il Ponte  a  c o s a   o   a  c h i   s e r v e?

Fra le tante motivazioni a favore della costruzione del Ponte sullo Stretto di Messina  particolarmente significativa quella del titolo di un articolo apparso sul settimanale  Famiglia Cristiana  (n.32/2003): “Il ponte che costringerà il Sud a cambiare marcia”. Un’affermazione del tutto gratuita come tale, inquietante invece per il trasparire di un soggetto con una volontà di sopraffazione ben determinata: caso ordinario di una tendenza dell’economia moderna, in cui  “l’interesse del consumatore è quasi costantemente sacrificato a quello del produttore”(Gazzetta del Sud 24.01.2002: pagina commenti), fatta propria da molte politiche nei riguardi dei cittadini, ormai troppi (con speciale attenzione a quelli del Sud), da “pochi” pretestuosamente sacrificati al progresso, all’emergenza, all’interesse nazionale o comunitario, ed oggi  anche …ad un simbolo.  Questo è lo scenario in cui vedremo svolgersi il filo conduttore di tutta la vicenda Ponte.    
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Del ponte sullo Stretto, nella sua accezione, si comincia a parlare concretamente nel 1968, con un concorso bandito dall’A.N.A.S. “per la realizzazione di un collegamento stabile viario e ferroviario tra la Sicilia ed il Continente”, quando, in un contesto socio-economico ed ecologico ben diverso da quello odierno,  l’opera fu pensata , probabilmente in buona fede, come cosa utile. Erano i tempi in cui tutti credevamo che qualunque forma di industrializzazione, realizzata a prescindere dalla localizzazione nell’Isola, fosse finalizzata alla sua emancipazione e quindi anche nell’utilità del ponte quale strumento essenziale di collegamento fra le emergenti realtà industriali di tutto il Meridione,  tenuto anche conto delle ore di attesa per attraversare lo Stretto con le navi-traghetto delle Ferrovie dello Stato. Erano i tempi in cui però quelle industrie non avevano ancora mostrato il loro vero volto di produttori di veleni, e di guasti al territorio, tempi lontani dall’incubo rifiuti, in cui si sarebbe risolto l’esaltato consumismo come indice di benessere.

Ma in quasi mezzo secolo molte cose sono cambiate. E’ pur vero che il consumismo è ancora alla base dei  livelli più alti delle politiche economiche, ma deve fare i conti con una crescente consapevolezza che senza sviluppo compatibile non c’è futuro. Le incongruenze, l’arroganza di certi esternazioni, il produrre leggi mirate per sostenere l’insostenibile, dobbiamo accoglierle per il momento come “segno” dell’estrema difficoltà in cui navigano le politiche economiche, di cui il ponte è il caso più eclatante. Cadute infatti tutte le motivazioni che ne giustificavano la costruzione,  a molti suoi sostenitori non è rimasto altro, come vedremo, che considerarlo solo un “simbolo”.  Il simbolo è un oggetto rappresentativo di una entità astratta, nulla di più appropriato per rappresentare lo sviluppo del Sud, perché il “concreto” prenderà altre direzioni. Lo dimostrano le innumerevoli ed incredibili contraddizioni su cui per legge (Legge Obiettivo) non si discute. Vediamo quali.

Oggi  per superare  le acque dello Stretto si è realizzato fra pubblico e privato un buon servizio di navi-traghetto 24 ore su 24 ogni 15 minuti circa per qualunque mezzo,  tuttavia perfettibile sotto vari aspetti. Altri approdi, direttamente collegati con le autostrade, sono in fase di costruzione fuori dal centro di Messina per liberare la città dal traffico dei tir e dai gas di scarico. 

 Il ponte li renderebbe inutili o concorrenziali, in ogni  caso altro speco di pubblico denaro ed un altro tratto di territorio sacrificato all’incongruenza per quel nulla in più che potrà dare il ponte, anche  in termini significativi di tempo. Infatti  ai tre minuti per attraversarlo vanno aggiunti i tempi per percorrere decine di Km di svincoli, di collegamenti autostradali e ferroviari. Lo stesso  Salvatore Leonardi (sindaco di Messina al momento dell’intervista di Report del 24.09.02) che si aspetta dal Ponte “il rilancio dell’immagine di Messina … e turistico della Città”,  e persino “sottolinea la valenza ecologica del Ponte” (!) - (Gazzetta del Sud 26.06.02),  non ha dubbi,  il ponte  “nelle relazioni delle due città, Messina e Reggio, non porterà benefici, anzi allungherebbe le distanze.” 

E non di poco. Ai cittadini di Reggio e di Messina, con particolare riguardo ai numerosi pendolari, non resterebbe che scegliere fra il percorso via ponte (automezzo con pedaggio) con oltre 35 Km fra svincoli, ponte, autostrade e strade urbane o l’attraversamento diretto in 50 minuti con le navi traghetto e appena  15 minuti con gli aliscafi, ammesso che sarà loro consentito un servizio concorrenziale con il Ponte. Non meno complesso l’attraversamento via Ponte a partire da Villa S. Giovanni per Messina centro o viceversa, a causa della risalita a 65 m di quota attraverso gli svincoli di Villa S.G.  Dunque alcun tempo si risparmia sulle brevi distanze. Se invece si volesse guadagnare tempo sulle lunghe distanze basterebbe ad esempio modernizzare le disastrate ferrovie del Meridione, e quanto tempo si risparmierebbe poi non spendendolo nella costruzione del Ponte!”  

Pur di giustificare la costruzione del ponte nei ranghi più alti della politica europea si è persino “costruito” il  corridorio Berlino-Palermo  “per portare l’Europa nel cuore del Mediterraneo”. Una visione piuttosto riduttiva della geografia dell’Europa e dell’intermodalità dei trasporti, che pure è un obiettivo europeo. Infatti per quanto concerne l’attraversamento del gommato pesante e leggero,  al confronto con le navi traghetto, che sono un sistema di trasporto  “flessibile”, adattabile cioè ai mutamenti in campo circa la richiesta di servizio, il ponte si contrappone come un sistema “rigido” in un contesto trasportistico mutevole, attualmente addirittura da rivedere per la sua insostenibilità relativamente alle infrastrutture ed ai parametri di inquinamento secondo il protocollo di Kyoto.   Non ostante tutto ciò il progetto viene portato avanti anche quando cominciano ad emergere dubbi circa la sua fattibilità per i numerosi problemi tecnici, ambientali e geologici  da superare,  gli enormi costi per la realizzazione, i guasti al territorio ed i danni all’ambiente, sempre per quel nulla in più. 
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Possiamo valutare tali guasti perché in mezzo secolo una nuova coscienza ecologica è maturata in tutto il mondo, motivata da eventi che ben sono riassunti dalle parole di  un uomo che non può essere certo sospettato di opportunismo ambientalista o politico, Papa Giovanni Paolo II:  “Soprattutto nel nostro tempo  l’uomo ha devastato senza esitazioni pianure e valli boscose, inquinato le acque, deformato l’habitat della terra, reso irrespirabile l’aria, sconvolto i sistemi idrogeologici ed atmosferici, desertificato spazi verdeggianti, compiuto forme di industrializzazione selvaggia,  umiliando la Terra nostra dimora”.                  

          E la costruzione del Ponte sacrificherà  tutto ciò che è ambientalmente sacrificabile, a cominciare dalle indiscusse peculiarità naturalistiche e paesaggistiche dello Stretto,  le quali  superano i confini nazionali,  per affermarsi come  patrimonio dell’umanità intera; ed anche perché sito della comunità locale con le sue tradizioni, i miti, e la sua cultura  millenaria. Un po’ per volta ci siamo accorti che il Ponte non sarebbe stato servito ai  messinesi come il relativo plastico della Società Stretto di Messina s.p.a., come ci si è fatto credere per decenni, ma costruito con anni di stravolgimento del territorio per  raccordi autostradali e ferroviari,  per gli effetti del deposito di enormi quantità di materiali di risulta (1,5 milioni di mc da riversare – provvisoriamente ? - su una superficie di 480.000 mq  per la  Gazzetta del Sud 20.12.04 ed altri milioni di mc, secondo progetto, “da smaltire via mare con destinazione remota dello smarino (terre e rocce di scavo)”, ed ancora per i dissesti idro-geologici per lo scavo di  fondazioni e gallerie in terreni incoerenti, per il  prelievo degli inerti  e dei calcari (sventramento di qualche decina di colline per estrarre circa 8 milioni di mc di inerti per la formazione del calcestruzzo). E per trasportare tutto questo materiale occorrerebbero anche strade di servizio e sei anni  di intenso inquinamento,  prodotto dai gas di scarico dei  2000 camion al giorno fin nel cuore di Messina, ed ancora inquinamento acustico, per le polveri, per i 12 cantieri con una superficie totale occupata di oltre 250.000 mq,  per la produzione del ferro e del cemento: per cui si può parlate di un vasto territorio Città compresa, trasformato in un unico immenso movimentato cantiere. 

Risultato: il degrado della qualità della vita e, per il presidente dell’associazione pediatri, dott. Sergio Conti (Gazzetta del Sud 24.08.03): “danni irreversibili sulla salute della popolazione, nascituri compresi” ed un “devastante” inquinamento acustico per chi risiede o lavora presso i cantieri.  Neppure pensabili le conseguenze se il ponte non fosse mai portato a termine, se andasse in rovina per cause naturali o per mano dell’uomo. Infatti già in fase progettuale presenta problemi tecnici irrisolti (gli stessi che hanno dissuaso i giapponesi ad usare la medesima  tecnologia per i loro ponti), con le strutture stressate dallo scirocco in orizzontale, dalla circolazione dei mezzi in verticale (che le fanno oscillare per una decina di metri) e dalle variazioni termiche, teso fra due terre in allontanamento e interrotte da numerose faglie, sollecitato da possibili eventi sismici di intensità imprevedibile, bisognoso di costosi interventi di ordine meccanico e protettivo contro la salsedine e quindi chiuso al traffico, specie quando la velocità del vento è incompatibile con la circolazione, sembra per circa 80 giorni l’anno. In tal caso si faranno parcheggiare i mezzi in attesa della ripresa del servizio per complessivi 80 giorni o si terrà  ferma per complessivi 285 giorni l’anno una flotta di navi in porto pronte per entrare in funzione al momento del bisogno? Due prospettive inverosimili. Qual’è la terza?

E ammettiamo infine che la vita sulla Terra resista alle follie dell’uomo del 21° secolo ed il Ponte, non ostante tutto, raggiunga i suoi  previsti 200 anni di vita al limite di rottura perché  “tirato” dalle opposte sponde, che intanto si sono allontanate di due metri . Quale sarà, dopo, il destino  dell’ottava meraviglia del mondo, se non l’omaggio di quei 350.000 tn di inutile ferraglia alle generazioni del 23° secolo,  incastonata in un territorio irrimediabilmente devastato? Le future generazioni avranno di che maledirci? 
             Mentre a quelle a noi vicine ed a noi stessi, arriverà il conto da pagare per la costruzione con i relativi interessi ed il consueto carrozzone che nascerà attorno al il ponte per la gestione e la manutensione: una estensione dell’attuale macchina burocratica costata già 75 milioni di euro per il progetto preliminare.  Il più grosso e duraturo affare del mondo totalmente parassitario per la sua inutilità nel contesto trasportistico attuale ed ancor di più in quello futuro,  con i suoi 6 miliardi di euro di previsione ad una cifra non definibile alla fine dei lavori, per alcuni nell’ordine dei 10 miliardi. 

Se l’intera somma, al minimo delle previsioni, dovesse essere recuperata per via tariffaria, con semplici  calcoli si può dimostrare che per  recuperare in alcune decine di anni i costi di costruzione e interessi, si dovrebbe pagare una tariffa almeno quattro volte quella attuale delle navi-traghetto,  che come abbiamo visto sono un sistema flessibile nel senso che si possono adattare alle mutevoli necessità di traffico, a breve e a lungo termine, mentre il ponte è un sistema rigido, la cui gestione e manutenzione assorbirà un ulteriore flusso costante di finanze, indipendente dal flusso viario e dal fermo per venti e manutenzione, con i relativi mancati introiti.
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Queste sono le premesse per le quali appare evidente che il ponte non potrà neppure lontanamente reggere la concorrenza del sistema attuale di attraversamento dello Stretto. Allora restano due alternative. O prevedere un ritorno dei capitali abolendo per legge la concorrenza con l’attraversamento obbligatorio dei mezzi attraverso il Ponte a tariffa legale, con ricaduta sui costi di trasporto ed un freno al flusso turistico. Oppure ricorrere al finanziamento privato garantito dallo Stato, in modo indiretto, attraverso la Società Stretto di Messina, si da poter dire che  il ponte sarà realizzato senza contributi da parte dello Stato. In ogni caso una cosa è certa: qualcuno deve pur metterci i soldi. Ma chi è disposto a scommettere su un’opera finanziariamente deficitaria e per giunta a rischio senza precise garanzie?

Secondo Legambiente  (Dossier del 10.02.98) la Soc. Stretto di Messina assicurava nel 1998 che l’opera sarebbe stata “interamente finanziata da investitori privati, nella fattispecie istituti di credito e merchant bank Usa e Giapponesi”.  Corriere della Sera del 14.01.03: “Più di un anno fa Pietro Lunardi (ministro per le infrastrutture) per verificare la finanziabilità del Ponte consultò i banchieri, che sollevarono perplessità sul ritorno finanziario di un investimento cosi imponente, soprattutto a causa delle previsioni del traffico”.  Sicchè di seguito Antonino Calarco, presidente onorario della Società stretto di Messina (Report del 24.09.02): “ ….. la sottoscrizione dell’intero costo sarà assolta dagli emigrati siciliani e calabresi sparsi per il mondo”.  Nel dicembre del 2002, l’allora presidente della Giunta regionale calabrese, Giuseppe Chiaravallotti,  si recò in Canada e negli States, raccogliendo, secondo la Gazzetta del Sud, un consenso espresso nei seguenti termini: “Il ponte sullo Stretto? Siamo pronti a finanziarlo con una grande sottoscrizione tra i nostri connazionali in Canada e negli Stati Uniti”.  E per finire da S.Paolo del Brasile  Lunardi cosi conclude (Gazzetta del Sud 17.03.04): “Il ponte sarà dedicato agli italiani nel mondo”.    

                Questi fatti si commentano  da soli e confermano che il conto alla fine sarà presentato ai  contribuenti,  accentuando  quel futuro incerto già in atto per l’economia nazionale. Non si possono impunemente strappare ingenti risorse materiali ed umane ad un uso appropriato e gettarle letteralmente a mare.   

Il mare che invece ci mette a disposizione perfette strade naturali senza delimitazioni, infiniti “corridoi” che uniscono l’intero globo, senza bisogno di manutenzioni, senza curve, senza pendenze, senza gallerie, ma soprattutto senza ponti, per tutte le nostre esigenze di trasporto a costi energetici bassissimi relativamente al gommato, con risparmio altresì di autostrade, di uomini, logorio di mezzi, incidenti stradali, inquinamento. A tal proposito, fra le righe di un articolo  a firma Barbara Carazzolo (Famiglia Cristiana n.49/2003): si legge “Le grandi opere” prospettate dall’attuale Governo, inoltre, confermano l’orientamento verso un ulteriore incremento del trasporto su gomma. Si attua una politica energetica rovinosa e senza prospettive,  che affronta il problema dell’oggi,  rendendo più drammatico il domani” . Il Ponte si colloca in questo scenario ed in quello “soprattutto di un Meridione a rischio desertificazione” (Gazzetta del Sud 01.04.04).
Diversa la tendenza europea che conta su collegamenti intermodali. Il piano Van Miert circa la realizzazione di grandi reti europee (Gazzetta del Sud 01.07.03): “.. indica 22 progetti prioritari da avviare entro il 2010, tra i quali figurano le autostrade del mare e il Ponte sullo Stretto”. Però qualche anno dopo circa il Ponte si cominciano a notare i primi segni di incertezza (Gazzetta del Sud 12 e 14.03.04): “L’Europarlamento frena il progetto del Ponte….”.  La Loggia (F.I.) è indignato: ”Lascio ai nostri  connazionali  la valutazione di cosa sarebbero capaci di fare le sinistre nella sventurata circostanza che tornassero al governo del Paese”. Cuffaro: ”Claudio Fava per mera opportunità politica non esita a rinnegare anche l’operato del padre (Giuseppe Fava, giornalista assassinato dalla mafia nel 1967)   che 30 anni prima si batteva per la costruzione del Ponte e non ha esitato a firmare l’emendamento che lo ha  portato all’esclusione delle opere prioritarie europee”. Può darsi che Claudio Fava sia un opportunista, ma può anche darsi che abbia capito l’errore del padre, e può anche darsi che Cuffaro non abbia capito niente. Sono solo ipotesi.

 Purtroppo in un vuoto di motivazioni razionali e di molte contraddizioni per un’opera faraonica, con molti problemi tecnici e ambientali, di incerta risoluzione, divoratrice di miliardi di euro strappati ai bisogni reali della gente, proliferano ancora affermazioni  tipiche delle pubblicità ingannevoli. Nel nostro caso il “prodotto miracoloso”, il  Ponte: “è  una struttura. di enorme richiamo turistico; richiamerà turismo come la Torre Eiffel;  domani sarà una delle immagini importanti delle opere realizzate dall’uomo; è il rilancio dell’immagine di Messina; è un veicolo straordinario di promozione del territorio; è  effetti eccezionali dal punto di vista turistico occupazionale; è ricadute sulla ricerca scientifica; è il  futuro del Mezzogiorno;  è nuove occasioni di business;  è  persino  positive variazioni dei valori immobiliari !”
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E’ comprensibile che ognuno difenda le proprie scelte, ma è moralmente accettabile che persone che rivestono pubbliche responsabilità, possano tranquillamente prodursi a confondere le menti, nascondendo drammatiche verità con tali inconsistenti “convinzioni” sulla falsariga di anacronistiche teorie economiche? Con queste premesse come  possiamo non apprezzare, se non altro, la sincerità  dell’ex ministro ai  Lavori Pubblici, Paolo Costa, che al Parlamento Europeo (Gazzetta del Sud 12.03.04) ha votato a favore del Ponte, ma come  simbolo, non necessariamente per il trasporto, ragione ultima, ed ormai ricorrente, di chi obiettivamente non può darne altre  più plausibili. 

   Questo “simbolo” rischia tra l’altro di trasformare quella che doveva essere “l’Area Integrata dello Stretto” “nell’Area Militarizzata dello Stretto” a difesa del Ponte stesso, e “l’opera  (economicamente)  strategica” in “obiettivo strategico” per possibili conflitti o attentati;  invece per molti dovrebbe portare “tanto” lavoro diretto e indotto…  per un po’ di anni, e dopo quando anche i lavoratori delle navi traghetto avranno perso la loro occupazione diretta ed indotta?  Quanto lavoro a tempo indeterminato si otterrebbe invece attraverso un corretto sfruttamento delle enormi potenzialità turistiche dello Stretto e dintorni? Per altri il Ponte dovrebbe portare ricchezza nello scambio di affari, di “business” fra due regioni povere finalmente riunite ….. per scambiarsi  la reciproca frustrazione nell’eventualità che abbiano creduto nel corale miracolo, come in effetti molti, cui nulla la storia insegna,  credono, perpetuando l’atavica illusione che qualcuno si interessi al Sud per risolverne i problemi! Se ci fosse un nesso logico nella continuità, in senso rotabile, fra due regioni sottosviluppate ed un loro mirabolante sviluppo, allora anche la Calabria e la Lucania o la Campania dovrebbero da tempo essere regioni ultrasviluppate in quanto da parecchie decine di anni collegate fra loro dall’autostrada del Sole, intensamente percorsa, e per giunta senza pedaggio.  

Anche quell’autostrada avrebbe dovuto portare benefici al Sud. A Messina ad esempio ha portato i Tir e l’ultimo posto fra le città italiane per la qualità della vita.  Mentre Catania e Ragusa si stanno organizzando per conto proprio per il trasporto via mare, ed in prospettiva c’è anche il trasporto dei prodotti  ortofrutticoli per via aerea. Mario Tozzi Geologo (La casa di Gondrano) si chiede: Il Ponte “Non sarebbe poi un colpo mortale inferto al cabotaggio siciliano, che dovrebbe essere un pilastro economico di quella che resta pur sempre un’isola”.  
Tutto ciò ci dovrebbe “far conoscere il futuro”, secondo una felice espressione di Piero Angela. In quel futuro, dopo il ponte, in Sicilia e Calabria si troverà solo quello che si sarà inteso realizzare. Cosa  potremo trovare ce lo dice Benito Paolone, componente della Commissione Bilanci della Camera (Gazzetta del Sud 21.10.2002): “Per passare dalle parole ai fatti e costruire intorno al ponte una Sicilia moderna ed al passo con i tempi occorrono però risorse che al momento non ci sono. Non si possono fare le nozze con i fichi secchi”. 

Cosi, come scrisse il nostro Quasimodo,  quel Sud “stanco delle bestemmie di tutte le genti” ritorna  alla ribalta   con drammatica attualità nell’intreccio di voci discordanti,  “fichi secchi” per le nozze Sicilia-Continente, ingenti risorse per un caso emblematico di ordinario scempio ambientale, per variegati interessi di pochi potenti a danno di molti senza voce… per legge. “La Legge Obiettivo” quella che impone un’opera ad una comunità, oggi sotto richiesta di sospensiva dal Tar di Catania. Nei riguardi degli “oppositori” alla costruzione del Ponte il dott. Ciucci, amministratore delegato della società Stretto di Messina, lamenta (Famiglia Cristiana n.32/2003): “Siamo aperti al dialogo, ma spesso incontriamo prese di posizione tranchant, retoriche, precostituite, una determinazione che non ammette confronti. E’ una contrarietà tout court…”.  Gazzetta del Sud 09.04.04: “Non è più tempo di dibattere sul Ponte si o Ponte no, ma su Ponte come e ponte quando“.  

Ribalta cosi la responsabilità di una situazione, la cui causa prima risiede proprio nella Legge Obiettivo, ove il dialogo è schiacciato fra la prima e l’ultima decisione di chi ha potere: “Io, Governo, ho deciso di costruirti un ponte: tu cittadino, ambientalista, ente locale, puoi farmi le tue osservazioni, chiedermi qualcosa in cambio: un po’ di alberi, una piscina; possiamo anche discutere sul colore da dare  al ponte, però il ponte io te lo costruisco comunque”. Non è allora difficile capire dov’è la retorica e perché non ci può essere il dialogo. Ci riesce assai difficile pensare che il dott. Ciucci non conosca gli effetti devastanti della costruzione del Ponte, o che Zamberletti Presidente della Società Stretto di Messina non sappia che si scaverà un tunnel sotto Messina (Report del 24.09.2002), mentre Aurelio Misiti sa che le saldature dell’impalcato non danno affidamento, però è fiducioso che “Quando si farà quel tipo di saldatura, noi avremo una conoscenza doppia di quella attuale ….”(! ?).  
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Come si vede dove invece dello slogan o della “convinzione” ad uso della massa distratta,  si procede  con un’analisi appena approfondita nel contesto globale, non ci si può non opporre alla costruzione del Ponte, specie da parte di coloro che cominciano ad avvertire lo stravolgimento del loro territorio e le numerose problematiche da esso create (Il Sindaco di Villa S. Giovanni e varie associazioni  ambientaliste l’hanno contestato per vie legali). D'altronde in Italia sono tante le contestazioni di chi non si  rassegna a soccombere a tutte le iniziative a danno dell’ambiente e della salute,  non importa da quale governo  siano promosse,  le quali in nome di un falso progresso o, meglio, di un “interesse generale”, calpestano i più elementari diritti dei singoli e delle comunità, ignorano totalmente quelli delle generazioni future, sorvolano su soluzioni alternative dei problemi perché meno redditizie. 

Non può esimersi dalla contestazione chi conosce i veri bisogni del Meridione, chi ragiona come il buon padre di famiglia, in base alle priorità degli investimenti che sono tante prima del Ponte. Come, solo in ambito trasporti, l’autostrada Messina-Palermo scandalosamente incompleta da decenni, i lavori per gli svincoli di Giostra e Annunziata da tempo sospesi, le linee ferroviarie siciliane e calabresi obsolete. Per quanto riguarda il  risanamento la Città presenta scenari da terzo mondo, con baraccopoli dai tetti di amianto che ospitano alcune migliaia di persone,  le scuole fatiscenti, etc..

 E che dire dei 400 enti siciliani preposti per la gestione dell’acqua con il risultato che, non ostante l’abbondanza della medesima e i miliardi spesi, intere province come Caltanissetta ed Enna sono alla sete, coinvolgendone gli abitanti, l’agricoltura, il bestiame; con immaginabili ripercussioni economiche e speculazioni mafiose (fiorente è infatti la distribuzione a pagamento dell’acqua con autobotti). Tutto ciò perchè il 40% di acqua si perde per la vetustà delle tubazioni e la quantità necessaria al fabbisogno  non può essere raccolta per il malfunzionamento degli invasi esistenti. E che dire della incapacità politica di organizzare persino la raccolta differenziata di rifiuti?  A parte i rifiuti abbandonati lungo le strade,  i torrenti, le spiagge, le colline. 

Se al Sud non sono lasciate vie di scampo per sfuggire all’ennesima ingiuria ed alle sofferenze riservate alle comunità locali per la realizzazione di questo simbolo faraonico, gli sia almeno risparmiata  l’umiliazione della disgustosa sceneggiata pro-Meridione: sappiamo che l’opera è l’ineluttabile prodotto di una macchina difficile, ma non impossibile da arrestare, ad uso di potenti lobby di ingegneri, imprenditori e industriali, cui tutti i governi sono da sempre assoggettati, oggi impegnate in una folle corsa costruttiva di “grandi opere”, rastrellando affannosamente forse le ultime risorse del Bel Paese, sordi alle sue reali necessità, poco importa se sommerso dai rifiuti,. Fra queste opere il Ponte, non ostante gravi problemi tecnici irrisolti, è considerato senza alcun fondamento “opera strategica .. con procedura accelerata”, con una sola possibile motivazione: cominciare i lavori prima che la gente capisca, ma soprattutto prima delle prossime elezioni politiche, perché un altro governo, non si sa mai, potrebbe avere qualche ripensamento. 

Durante la presentazione di un’inchiesta del giornalista Roberto Cristiano “Un ponte per lo Stretto”, Renato Arcorinti, noto ambientalista messinese, riversando una manciata di monete davanti all’Amministratore della società Stretto di Messina, ha voluto simbolicamente sottolineare gli enormi interessi che stanno dietro il Ponte.  Ma se l’assoluta insensibilità di tutti gli “strateghi delle grandi opere” calati dal nord, nei riguardi delle peculiarità naturalistiche e paesaggistiche dello Stretto e le sue grandi potenzialità turistiche, potrebbe trovare una motivazione in tutti quegli interessi, come sempre, beffardamente estranei alla gente del Sud,  non si comprende come quelli di casa nostra possano unirsi al coro che, invece, attribuisce quelle potenzialità turistiche ad una distesa di cemento, ferro e asfalto. “E’ un’offesa dire che il turismo è incrementato dal Ponte” afferma  Arcorinti nella suddetta inchiesta. 

Da qui la necessità di far conoscere  al popolo italiano, la verità sul Ponte che, pur nel rispetto di tutte le opinioni, non ci è sembrato essere quella che viene declamata, né pretendiamo che sia solo la nostra, abbiamo solo voluto fornire elementi e spunti di riflessione, a volte un po’ forti, come forte era l’indignazione di fronte ad affermazioni palesemente assurde, arroganti. Per noi la verità è quella che procede dai fatti concreti, dalla salvaguardia della “Terra nostra dimora”,  dai bisogni reali delle persone, che s’identifica con il buon senso, che oggi ci appare smarrito,  pur dinanzi all’evidenza.   
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   3  -  Chi l’ha detto?  Opinioni a confronto

La legge Obiettivo e l’Europarlamento

Pietro Ciucci Amministratore delegato della Soc. Stretto di Messina (Famiglia Cristiana n.32/2003): “Siamo aperti al dialogo, ma spesso incontriamo prese di posizione tranchant, retoriche, precostituite, una determinazione che non ammette confronti. E’ una contrarietà tout court…..”.  

Milena Gambardelli,  presentatrice (Report 24.09.02): “La legge obiettivo smantella la vecchia legge Merloni, che aveva tentato di rimettere in ordine il settore dei lavori pubblici travolto dagli scandali. Cosa dice la Legge Obiettivo? Che quando il Parlamento ha deciso di costruire una certa cosa, l’ente locale non può dire di no, questo viadotto, questa galleria, questa tratta ferroviaria non passa da qui perché prosciuga una sorgente o rende la vita invivibile, ma se proprio la vuoi far passare allora in cambio tu Stato mi devi costruire una scuola nuova, il campo di calcio e via discorrendo. Richieste a volte giuste, a volte no e che facevano aumentare i costi e i tempi. Questa Legge adesso è passata all’estremo opposto. Le decisioni del governo non si discutono più”. 

Gazzetta del Sud 06.02.04: “Ponte, il progetto può andare avanti: Il Tar respinge il ricorso del Comune di Villa S. G. (sindaco Rocco Cassone)”.

Gazzetta del Sud 19.02.04: “ Ponte sullo Stretto, il TAR del Lazio boccia i ricorsi degli ambientalisti. Era stato chiesto l’annullamento della delibera del CIPE”.  

Gazzetta del Sud 01.07.03.  Piano Van Miert circa la realizzazione di grandi rete europee. “Il rapporto indica 22 progetti prioritari da avviare entro il 2010, tra i quali figurano le autostrade del mare e il Ponte sullo Stretto”

Gazzetta del Sud 12.03.04: “L’Europarlamento frena il progetto del Ponte. Approvati con 231 si, 198 no e 17 astensioni (90 assenti) due emendamenti dei Verdi, dei comunisti e dei socialisti italiani. Il governo Berlusconi replica: andiamo avanti. Non si tratta di una bocciatura (parola di Prodi).”

Gazzetta del Sud 14.03.04: “Venticinque governi europei: il Ponte non si tocca! Dichiarazioni dei presidenti delle Regioni Chiaravallotti e Cuffaro. Chiaravallotti: “Rimangono sconfitti nel loro autoisolamento coloro che avevano tentato di ritardare il cammino verso un progetto simbolo per lo sviluppo del Mezzogiorno….”. Cuffaro: “La decisione del Coreper smentisce i trionfalismi di chi, come Claudio Fava per mera opportunità politica non esita a rinnegare anche l’operato del padre che 30 anni prima si batteva per la costruzione del Ponte e non ha esitato a firmare l’emendamento che lo ha  portato all’esclusione delle opere prioritarie europee”. 
Centonove 05.03.04: “Un Ponte di Civiltà. - Il TAR di Catania ha accolto il primo punto della richiesta di sospensiva della Legge Obiettivo che prevede la costruzione del Ponte sullo Stretto e ne ha inviato gli atti alla Corte Costituzionale”.  

Finanziamento

  Legambiente  (Dossier del 10.02.98) la Soc. Stretto di Messina assicurava nel 1998 che l’opera sarebbe stata “interamente finanziata da investitori privati, nella fattispecie istituti di credito e merchant bank Usa e Giapponesi”. 

                Corriere della Sera del 14.01.2003: “Più di un anno fa Pietro Lunardi (ministro per le Infrastrutture)  per verificare la finanziabilità del Ponte consultò i banchieri, che sollevarono perplessità sul ritorno finanziario di un investimento cosi imponente, soprattutto a causa delle previsioni di traffico”. 

 Antonino Calarco, presidente onorario della Società stretto di Messina (Report del 24.09.02): “ ….. la sottoscrizione dell’intero costo sarà assolta dagli emigrati siciliani e calabresi sparsi per il mondo”.
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               Giuseppe Chiaravallotti, ex Presidente della giunta regionale calabrese nel dicembre del 2002, si recò in Canada e negli States, raccogliendo, secondo la Gazzetta del Sud, un consenso espresso nei seguenti termini: “Il ponte sullo Stretto? Siamo pronti a finanziarlo con una grande sottoscrizione tra i nostri connazionali in Canada e negli Stati Uniti”. 

Pietro Lunardi  da S.Paolo del Brasile  (Gazzetta del Sud 17.03.04): cosi conclude “Il ponte sarà dedicato agli italiani nel mondo”.    

             Anna Giordano, segretaria regionale del WWF  (G.d.S. 11.01.2004):  “Uno studio del Politecnico e dell’Università Cattolica di Milano presenta un calcolo costi-benefici assolutamente deficitario, con perdite per i cittadini valutati in un miliardo e 39 milioni di euro”. 

            Pietro Ciucci Amministratore delegato della Soc. Stretto di Messina (Report 24.09.2002): “non spendere niente da parte dello Stato per il ponte sullo Stretto potrebbe essere l’obiettivo vero di questa società”…….(e lo stesso Ciucci su G.d.S 25.02.03):  “La Societa S.d.M.  non  prevede  l’erogazione di contributi a fondo perduto né il rilascio di garanzie da parte dello Stato 

              Pino Pignatta Giornalista  (Famiglia Cristiana n. 32/2003) “Per quanto riguarda le tariffe di attraversamento del ponte, lo studio di fattibilità finanziaria ha previsto che per ciascuna classe di veicoli venga applicata la tariffa praticata oggi dai servizi di traghettamento”.
Aurelio Misiti del Consiglio Superiore dei LL.PP. (Repubblica 11.09.97): “Quindici anni di concessione sarebbero sufficienti , con medie di traffico bassissime, 10.000 al giorno, a recuperare l’investimento e a guadagnare”.      

Legambiente (Uno sguardo sul ponte - 1998). Un un calcolo elementare porta alla conclusione che per recuperare la spesa in 20 anni il costo medio di pedaggio dovrebbe essere di 140.000 lire contro le 40.000 della tariffa praticata dai traghetti, con quest’ultima tariffa in 20 anni si potrebbe al massimo recuperare il 15% degli investimenti privati, il 25% in 40 anni ed il 50% in 100 anni. 

               Soc. Stretto di Messina   (28.04.2003):  l’Assemblea Straordinaria degli Azionisti approva all’unanimità l’aumento di capitale dell’importo di 2,5  miliardi di euro. …..  Tale aumento è pari al 40% del fabbisogno finanziario originato dal progetto. Il residuo 60% sarà coperto attraverso finanziamenti di tipo projet finance - senza rivalsa - in più trance sul mercato internazionale dei capitali”.

(Azionisti:  Rete ferroviaria italiana s.p.a., A.N.A.S. s.p.a., Regione Calabria, Regione Sicilia. Fintecna s.p.a.  (ex I.R.I. - Istituto Ricostruzione Industriale - Ente pubblico di gestione). Società cioè che fanno tutte capo allo Stato, sono s.p.a. in quanto possono emettere obbligazioni od altri titoli.

              Marco Ponti, economista al Politecnico di Milano (Report del 24.09.2002): “… i privati mettono i soldi ma non investono, cioè non rischiano questi soldi, che sono di fatto garantiti dallo Stato…. E’ come un prestito, è come BOT e CCT.”
              Stefania Rimini autrice Report (24.09.2002): “Chi ci guadagnerà saranno le banche attraverso le intermediazioni.” 

Francesco Di Bella “Il Ponte si fa Stretto”. “Esiste una Lobby del Ponte, potente a livello locale, rappresentata a livello governativo ed in grado di imporre l’inizio dei lavori, cioè degli imponenti scavi”. Geologo Gisotti: Aprire immense buche e poi fermarsi per i probabili disastri innescati … ma che importa, nel frattempo i movimenti di capitali e soprattutto i movimenti di terra movimenteranno la situazione, trasformando il Ponte da una chimera ad una miniera!  
Mario Tozzi Geologo (La casa di Gondrano). “La potente Lobby di neo-futuristi e ingegneri italiani è già all’opera da anni sulla questione Stretto e grandi opere in genere: alta velocità, autostrade, dighe e quanto altro possa alterare il volto naturale di un paese la cui vocazione non può essere quella industriale, ma quella turistica e naturalistica”.
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 Infrastrutture

Francesco Di Bella “Il Ponte si fa Stretto”. Autorevoli pareri favorevoli della politica, della stampa, del sindacato, dell’industria  concordano sull’utilità del ponte non nel ristretto ambito Sicilia Calabria, ma in quello più ampio del Nord Africa con il Nord Europa o il Sud-Est Europeo con la Sicilia, il cosiddetto corridoio Berlino-Palermo, con la pressocchè unanime condizione, tuttavia, che la costruzione del ponte sia accompagnata alla realizzazione di infrastrutture propedeutiche al Ponte, ovvero autostrade e ferrovie in Sicilia e Calabria. 

Benito Paolone, componente della Commissione Bilanci della Camera: (G.d.S. 21.10.2002) “Per passare dalle parole ai fatti e costruire attorno al Ponte una Sicilia moderna e al passo con i tempi occorrono però risorse che al momento non ci sono. Non si possono fare le nozze con i fichi secchi”.

Immagine e  turismo

Pino Pignatta Giornalista  (Famiglia Cristiana n. 32/2003) è convinto che “Il ponte costringerà il Sud a cambiare marcia” con il potenziamento degli scambi commerciali interregionali, la riqualificazione delle aree, la sistemazione del fronte mare con aumento dei valori immobiliari, l’incremento del mercato croceristico e da diporto, una volta che i sistemi  portuali, alleggeriti dalle funzioni di traghettamento,   potrebbero indirizzare in tal senso la loro azione”. 
Giuseppe Chiaravallotti presidente della Regione Calabria (Report del 24.09.2002): “Costituisce una struttura anche dal punto di vista estetico, della curiosità turistica, di enorme richiamo”.

 Giuseppe Zamberletti presidente della società “Stretto di Messina S.P.A.” (Report – Rai 3  del 24.09.2002) “Domani sarà una delle immagini importanti delle opere realizzate dall’uomo….. potrà creare le condizioni per un aumento della domanda nella modalità ferroviaria”.

Sebastiano Pino, comandante navi-traghetto RFI (Report 24.09.02):  “Nell’ultimo anno (dato fornito dalla Società) nel 2001 c’è stato un calo del 20% rispetto al 2000, di merci in meno, di numero di carri in meno che attraversano lo Stretti di Messina. E questo è un trend che dura da almeno 10-15 anni. 

Giuseppe Zamberletti, presidente soc. Stretto di Messina (Report 24.09.02): ”Domani sarà una delle immagini importanti delle opere realizzate dall’uomo”

Vittorio Sgarbi (Casa di Gondrano): “Il contesto storico, mitologico e naturalistico-ambientale sfregiato per sempre da una “spada” di acciaio e cemento che cadrà in rovina fra un paio di secoli al massimo”. 

Salvatore Leonardi sindaco di Messina (Report del 24.09.2002): “Noi ci aspettiamo il rilancio dell’immagine di Messina ed un rilancio turistico della Città”.(Rete 4 - La zona Rossa – 25.03.04): “è  una struttura. di enorme richiamo turistico; richiamerà turismo come la Torre Eiffel.   

Giuseppe Messina Segretario regionale di Legambiente (Assemblea Legambiente Peloritani 18.01.04): “ In un territorio continuo si transita distrattamente, mentre in un’isola si va …”.  

Giuseppe Buzzanca, Presidente della Provincia (Gazzetta del Sud 25.02.03): Il Ponte “sarà tra l’altro, un veicolo straordinario di promozione del territorio siciliano e calabrese perchè darà effetti eccezionali dal punto di vista turistico- occupazionale”.

Dal sito: ilpontesulloStretto.it:  L’Amministrazione Provinciale, sotto Buzzanza, attraverso accordi con i grandi Tour Operator Internazionali riusci ad indirizzare numerose navi da crociera nel porto di Messina con 150.000 Croceristi all’anno. “Non appena fuori dalle navi i turisti vengono assaliti dal traffico impazzito della Città, dai Tir che transitano a tutto Gas, da una città fortemente inospitale ed avversa”.
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Paolo Costa Ex ministro dei Lavori Pubblici (Gazzetta del Sud del 14.03.04): All’Europarlamento vota a favore del  Ponte “purchè non si voglia dimostrare ad ogni costo che è fondamentale per il trasporto, e si riconosca invece che si fa per un valore simbolico, soprattutto per il Sud.”  

Impatto ambientale e salute

Gazzetta del Sud del 26.06.02. “Leonardi sottolinea la valenza ecologica del Ponte”. 

Papa Giovanni Paolo II (Gazzetta del Sud 21.03.04 - Primo Piano):  “Soprattutto nel nostro tempo  l’uomo ha devastato senza esitazioni pianure e valli boscose, inquinato le acque, deformato l’habitat della terra, reso irrespirabile l’aria, sconvolto i sistemi idrogeologici ed atmosferici, desertificato spazi verdeggianti, compiuto forme di industrializzazione selvaggia,  umiliando la Terra nostra dimora”.
Pietro Ciucci,  Amministratore delegato della Società Stretto di Messina:  Opporsi alla costruzione del Ponte “è un modo d’intendere la difesa dell’ambiente totalmente passivo, non costruttivo, teso soltanto allo status quo, a non modificare nulla, a lasciare il Sud nello stato in cui si trova da decenni“ 

Alberto Ziparo, urbanista, Università di Firenze (Report 24.09.2002 -  Lato calabro): “Col Ponte succederebbe che andrebbe tutto in collasso, in crisi irreversibile. L’unico futuro possibile per queste situazioni è renderle completamente artificiali, scassando molto di quello che c’è alle nostre spalle. Cioè rendere un sistema che è stabile solo nelle sue parti in c.a. ,e tutto il resto diventa un orpello che lentamente si dissesta, si degrada e tende a sparire.

Mario Tozzi (La casa di Gondrano). “Un ponte supermoderno che unisce due mulattiere (la Messina-Palermo e la Salerno-Reggio C.) in un Paese in cui ci sono già decine di opere incompiute …voglio dire ad alta voce che il ponte è brutto e inutile e forse pericoloso, che è  profondamente diseducativo per tutto quello che riguarda i rapporti uomo-natura, eticamente riprovevole e politicamente fariseo, che difende gli interessi di corporazione e che offre dubbi benefici rispetto agli elevatissimi costi. E che tutto questo non dipende dalla parte politica che lo ha proposto – lo hanno fatto tutti, da Craxi a Rutelli a Nesi a Berluscuni – ma solo da intelligenza e buon senso.”

Società Ponte Sullo Stretto nella Valutazione di impatto ambientale (Famiglia Cristiana n. 32/2003): Il ponte “permetterà un drastico abbattimento dei gas di scarico”

Sergio Conti, Presidente dell’Associazione Pediatri (Gazzetta del Sud 24.08.03): A causa delle polveri e dei gas di scarico durante la costruzione:“danni irreversibili” alla salute di tutta la popolazione, compresi i feti delle mamme in gravidanza; ed un “devastante” inquinamento acustico per chi risiede o lavora presso i cantieri. 
Giuseppe Buzzanca, Presidente della Provincia (Gazzetta del Sud 25.02.03): per le comunità locali il Ponte produrrà effetti eccezionali per i quali: “ varrà la pena sopportare qualche limitato sacrificio”. 
Barbara Carazzolo: (Famiglia Cristiana n.49/2003 – “All’ultimo Respiro”): “Le grandi opere prospettate dallo attuale Governo confermano l’orientamento verso un ulteriore incremento del trasporto su gomma. Si attua una poli- tica energetica rovinosa e senza prospettive,che affronta il problema dell’oggi,rendendo più drammatico il domani”.  

Gazzetta del Sud 01.04.04: “Italia a rischio desertificazione. In vent’anni l’inaridimento è triplicato ed il 27% del territorio nazionale è sempre più “a secco”. Vittime della siccità sono soprattutto le regioni meridionali. L’avanzata del deserto rappresenta una vera e propria emergenza ambientale”.  

Mario Tozzi Geologo (La casa di Gondrano): “Un cavallo vapore marino trasporta 4000 Kg di merci, uno terrestre solo 150 Kg, quindi è palesemente sconveniente. Non sarebbe poi un colpo mortale inferto al cabotaggio siciliano, che dovrebbe essere un pilastro economico di quella che resta pur sempre un’isola?”.
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Zamberletti  Presidente della società Stretto di Messina s.p.a. (Report 24.09.2002): Non si scava sotto Messina”; e alla domanda: “Quindi non ci sarà un tunnel sotto Messina? “. Risponde:“Sotto Messina, no”.   

Alla domanda sulla sorte dei laghi di Ganzirri risponde: “I laghetti sono salvi e si salveranno, e sarebbe pazzesco toccare i laghetti”. 

Mario Tozzi Geologo (La casa di Gondrano): “Gli scavi comporterebbero l’alterazione completa di ogni equilibrio idrogeologico delle aree di appoggio, ivi compreso il prosciugamento dei laghi di Ganzirri”. 

Problemi Tecnologici e “ prima pietra”    

 Giuseppe Fiamminghi, direttore tecnico della Soc. Stretto di Messina (Famiglia Cristiana n. 32/2003) conta  sulle ricadute sulla ricerca scientifica per i progressi legati ai materiali ed alle tecniche costruttive con effetti sulla siderurgia, l’industria dei semilavorati metallici, i montaggi meccanici, l’impiantistica d’avanguardia. 

Franco di Majo ex membro  Delegazione alta sorveglianza F.S. (Report 24.09.02): “Tutte le prove hanno portato a rottura nelle zone saldate. Parecchie decine di rotture, che se fossero avvenute  avrebbero portato alla messa fuori servizio del Ponte … Quando in una struttura di questo genere si rompe una saldatura, non la si rimedia più, perché si può fare un’altra saldatura però siamo daccapo”. 

Aurelio Misiti, Presidente Consiglio Superiore LL.PP. (Report 24.09.02) : “Quando si farà quel tipo di saldatura noi avremo una conoscenza doppia rispetto a quella attuale ed i risultati migliori saranno applicati nel momento in cui il ponte sarà in costruzione”

Alta sorveglianza dell’Anas: (Report 24.09.02) “Occorre approfondire la questione del giunto”
Giuseppe Buzzanca, Presidente della Provincia (Gazzetta del Sud 25.02.03):. Per le comunità locali, del resto, le migliori garanzie provengono senz’altro dalla qualità dell’infrastruttura e dalla qualità dei lavori.”Francesco Di Bella “Il Ponte si fa Stretto”. “Le ciclopiche dimensioni del Ponte costituiranno un peso immenso della struttura sulle due coste”. Il sismologo Gisotti: “Ciò che mi da perplessità è la mancata valutazione della “portanza” di queste superfici, cioè la risposta che i terreni sottoposti a questa enorme spinta daranno: i terreni di fondazione potrebbero cedere insomma…”.    
Pietro Ciucci Amministratore Soc. Stretto di Messina (Report 24.09.02): “La prima pietra del ponte è prevista per l’inizio del 2005”.

Antonino Calarco Presidente della Soc. Stretto di Messina dal 1981,  (Report 24.09.2002): “….. Io non l’ho mai detto, io non ho mai detto che bisogna costruire il Ponte sullo Stretto, io non ho mai dato una data su quando sarà pronto il Ponte sullo Stretto. Perché io sono una persona seria che non ha bisogno di fare propaganda o pubblicità, o fare il gaffeur”.

