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OSSERVAZIONI CRITICHE

AL PONTE FERROVIARIO/STRADALE 

SULLO STRETTO DI MESSINA 

Progetto prioritario inserito nel documento Van Miert 

per la rete transeuropea di trasporto

a cura di: 

on. Monica Frassoni e sen. Anna Donati

Il Ponte sullo Stretto di Messina è stato recentemente inserito nell’elenco di progetti  prioritari per la rete transeuropea di trasporto per il periodo 2007 – 2020, dal gruppo tecnico di Alto Livello presieduto da Van Miert e consegnato alla Commissione Europea il 30 giugno 2003.

Con questo documento ed i suoi allegati si vuole dimostrare il carattere non strategico dell’opera per una efficiente politica di riequilibrio modale, la sua inutilità ai fini della coesione sociale, la scarsità dei flussi di traffico previsti ed il suo elevatissimo impatto ambientale.

1) Osservazioni ai criteri di individuazione delle priorità 

Il Ponte è inserito tra le infrastrutture europee che devono iniziare prima del 2010 (lista 1) o, comunque, da  rendere operative entro e non oltre il 2020. L’inserimento del Ponte avviene in base alla seguente motivazione: l’infrastruttura collegherà l’isola più popolata del Mediterraneo al resto dell’Europa, rappresentando così un caposaldo infrastrutturale per l’Europa. 

È importante far notare che lo stesso documento inserisce l’ammodernamento della linea ferroviaria Napoli – Reggio Calabria – Palermo in lista 3, tra i progetti “importanti per la coesione territoriale”, che pure mantengono la caratteristica di “facilitare gli scambi tra Stati membri”, nonostante si tratti della ferrovia  di adduzione e connessione al progetto di Ponte sullo Stretto di Messina.  

Appare del tutto criticabile questa impostazione, dato che la ferrovia Napoli – Reggio Calabria – Palermo richiederebbe anzi una maggiore priorità di intervento rispetto al Ponte: infatti l’attuale linea ferroviaria da Napoli a Reggio Calabria (450 km) versa in pessime condizioni con  caratteristiche tecnologiche e di tracciato che rendono scarsamente efficiente il trasporto di merci e persone, mentre la tratta siciliana Messina- Palermo è per due terzi ancora a binario unico. 

Essendo questa linea ferroviaria l’unico collegamento ferroviario esistente tra l’Europa e la Sicilia, molto probabilmente l’ammodernamento prioritario di questa infrastruttura risponderebbe in maniera più adeguata al miglioramento del collegamento della Sicilia (ma anche della Calabria e del sud della Campania) al resto d’Europa.  

Inoltre questa infrastruttura non risulta tra le priorità di finanziamento per gli investimenti ferroviari del Governo italiano.

In questo quadro, dovrebbe essere il potenziamento urgente della linea ferroviaria Napoli – Reggio Calabria ad essere inserito nella lista 1 di progetti prioritari.

Ricordiamo tra l’altro, e lo specifichiamo più in seguito, che la linea ferroviaria Napoli – Reggio Calabria – Palermo viene indicata dallo stesso progetto preliminare del Ponte come ‘opera connessa’, ma in nessun strumento finanziario del Governo, né nel contratto di programma di RFI vengono assegnati fondi entro il 2005 per la sua realizzazione.

Il documento ‘Van Miert’ individua inoltre tra le infrastrutture in lista 1 le cosiddette autostrade del mare. Tale scelta appare del tutto condivisibile, ma è importante sottolineare che per la terza e la quarta autostrada del mare, quelle che interessano l’Europa sud Occidentale e l’Europa sud Orientale, il progetto del Ponte rappresenta per diversi motivi una scelta decisamente concorrenziale ed alternativa. 

L’argomento viene affrontato anche nei paragrafi successivi, ma preme qui sottolineare che:

· un corridoio autostradale tra la Sicilia e il resto dell’Europa tenda a costituire una naturale alternativa al cabotaggio;

· gli stessi soggetti privati, potenzialmente interessati al finanziamento dell’infrastruttura, hanno chiesto di ‘mitigare’  il cabotaggio da e per l’isola a fronte di una volontà degli enti locali e della Regione Sicilia di incrementare la portualità dell’isola.

2) Il Ponte non è stato inserito tra i progetti italiani per il  Quadro Comunitario di Sostegno 2000/2006

Per quanto riguarda la programmazione europea, il Quadro Comunitario di sostegno per i fondi strutturali per il mezzogiorno prevede che  il Piano Operativo Nazionale (PON) dei Trasporti
 individui alcune strategie di intervento, tra cui “l’integrazione dei terminali portuali e aeroportuali di livello nazionale e internazionale” e, nell’individuazione delle infrastrutture ‘prioritarie’ l’ampliamento dei porti siciliani di Catania, Messina e Palermo. 

Il Ponte sullo stretto di Messina (Ponte) non è inserito negli elenchi delle infrastrutture su cui attivare un co-finanziamento dell’Unione Europea tramite i fondi strutturali per il periodo 2000 - 2006 per il Mezzogiorno, questo a confermare il carattere non strategico per il Mezzogiorno di questa infrastruttura.

E coerentemente con questa impostazione il Piano Operativo Regionale (POR) sia della Sicilia che della Calabria, attuativo del Piano Operativo Nazionale nei Trasporti, non ha previsto il Ponte sullo Stretto di Messina tra le infrastrutture che possono beneficiare di fondi europei.  

Quindi, in questo caso, il Governo italiano porterà avanti contemporaneamente una strategia di trasporti concorrente: da un lato la realizzazione del  Ponte stradale/ferroviario  alternativo al cabotaggio da e per la Sicilia, dall’altro l’utilizzo dei fondi strutturali che prevedono lo sviluppo della portualità siciliana e del cabotaggio per i traffici Nord-Sud del Paese.

3) Le verifiche tecniche e di fattibilità economica  effettuate dal Governo italiano hanno dimostrato i punti critici sulla bancabilità dell’opera

Tutte le verifiche tecniche e di fattibilità economica affidate dal Governo nel 1998 ad advisors internazionali, le successive esplorazioni del mercato e dei potenziali soggetti interessati e la relazione conclusiva della Commissione ministeriale Infrastrutture-Tesoro (ottobre 2001) hanno evidenziato gli aspetti critici sulla bancabilità dell’opera, per i suoi alti costi a fronte di stime di traffico stradale e ferroviario assai prudenti. (vedi allegato A)

L’attraversamento stabile dello Stretto di Messina, fin dalla prima relazione degli advisors, è sempre stato un progetto interpretato come scarsamente prioritario. La relazione ministeriale
 conclude il suo commento con due chiare indicazioni:

- la necessità di investire subito sul miglioramento delle reti infrastrutturali esistenti, individuando e realizzando 4.650 miliardi di vecchie lire di opere indispensabili per le aree geografiche interessate dal progetto (si veda il paragrafo successivo sull’alta velocità ferroviaria);

- valutare se i maggiori oneri pubblici indispensabili nella soluzione Ponte sono ripagati dalla migliore qualità ed efficienza del trasporto stradale e ferroviario.

Di conseguenza si proponeva di "verificare la capacità del mercato di offrire soluzioni finanziariamente adeguate alla realizzazione del progetto Ponte" oltre che di stabilire la quota massima di contributo pubblico che lo stato è disposto ad investire.

Quindi sulla base degli approfondimenti  effettuati da Advisors indipendenti,  la relazione del Ministero dei lavori pubblici ha proposto di saggiare la disponibilità del mercato a finanziare il progetto di Ponte sullo Stretto e solo successivamente trarre le definitive conclusioni "in sede politica" sulla base delle risultanze della ricerca di mercato.

La disponibilità del mercato è stata verificata attraverso una serie di audizioni condotte dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti con banche e operatori finanziari interessati al progetto. Anche in questo passaggio sono emerse molte criticità: il progetto non ha convinto gli operatori, che hanno richiesto una serie di garanzie per sostenere al massimo i flussi di traffico relativi all’attraversamento tramite il Ponte a discapito delle altre modalità di trasporto. 

Si legge infatti nella relazione del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti
 (vedi allegato B), al paragrafo 2.1.4 ‘Variabili di contesto’: “Molti soggetti partecipanti alle audizioni hanno messo in rilievo che il progetto ponte è in realtà esposto a rischi in larga misura indipendenti da quello che accade all’interno del perimetro dell’affidamento. In particolare, sono stati identificati due principali elementi di rischio:

· progetto ponte e traghetti : è stata segnalata la vulnerabilità del progetto ponte ad aggressive politiche commerciali messe in atto dalle società che gestiscono i traghetti che fanno servizio sullo stretto di Messina. Allo scopo di minimizzare tale rischio, è stato suggerito  che l’offerta  di servizi di traghettamento sia regolamentata.

· Progetto ponte e autostrade del mare : è stato messo in rilievo che parte del traffico previsto per il progetto ponte potrebbe essere assorbito dalle cosiddette autostrade del mare (il progetto del PGTL che prevede un potenziamento del cabotaggio e delle strutture portuali). Alcuni soggetti partecipanti alle audizioni hanno richiesto dei meccanismi di mitigazione anche su questo aspetto.

Al paragrafo 2.1.3 Traffico la relazione evidenzia che “In effetti la maggioranza dei soggetti partecipanti alle audizioni ha messo in rilievo che il rischio di traffico rappresenta il principale elemento di criticità del progetto. Tuttavia, gli stessi soggetti hanno confermato la profonda differenza fra l’assunzione del rischio di traffico ferroviario e del rischio di traffico stradale poiché per quest’ultimo è stata indicata la possibilità di un’assunzione da parte dei soggetti finanziatori, ancorché in presenza di meccanismi di mitigazione. (…) La maggioranza dei soggetti partecipanti alle audizioni ha rilevato l’esistenza di uno specifico profilo di rischio in merito al traffico ferroviario che rappresenta (…) la principale fonte di reddito del progetto (complessivamente oltre il 50%) e dunque la principale potenziale fonte di rischio.”

Il progetto del Ponte è quindi non solo scollegato da qualunque precedente momento di pianificazione europea (fondi strutturali, TEN), ma per essere attuato:

- impone, aspetto gravissimo, il blocco delle ‘autostrade del mare’ in quanto valutato come concorrente allo sfruttamento tariffario del transito del traffico merci sul Ponte.

- impone a ReteFerroviariaItaliana l’utilizzo del Ponte, anche se questa potesse spuntare tariffe più convenienti con i traghetti;

- sopprimerà la libera concorrenza, imponendo un vero e proprio regime di attraversamento dello stretto, in modo tale che l’utente privato non troverà traghetti disponibili per la sua auto;

Quindi le rigorose valutazioni di utilità, di fattibilità economica, di coerenza con le politiche di sviluppo del cabotaggio, di esplorazione del mercato e dei potenziali soggetti interessati alla realizzazione dell'infrastruttura, riassunti nella Relazione del Ministero dei Lavori Pubblici (ottobre 2001), hanno determinato un esito assai problematico e negativo  per la realizzazione del progetto di Ponte sullo Stretto di Messina.

4) I mancati investimenti ferroviari connessi al Ponte di Messina 

Per quanto riguarda il Contratto di Programma 2001-2005 tra lo Stato e Rete Ferroviaria Italiana (vedi allegato C), vengono inserite come “nuovi progetti della Legge Obiettivo” la linea ferroviaria Alta Velocità / Alta capacità  “Battipaglia – Paola – Reggio Calabria”.

Come ulteriori investimenti al sud, è inserito il raddoppio della tratta Catania – Siracusa, le opere ferroviarie connesse al Ponte sullo Stretto ed il raddoppio della Palermo – Messina (tratta Castelbuono – Patti) secondo questo schema di finanziamento:

Opere ferroviarie 
Totale
2002
2003
2004
2005
Oltre

AV/AC Battipaglia – Reggio C.
15.200
11
100
420
14
14655

Catania – Siracusa (raddoppio)
 1.370
2
10
20
1.339


Messina: Castelbuono – Patti (raddoppio)
154
1
2
-
151


(Cifre in milioni di euro)







E’ importante sottolineare che lo studio preliminare presenta la linea ad AV/AC Battipaglia – Reggio Calabria come opera connessa al Ponte e da realizzare in via contestuale a questo. Lo studio preliminare infatti propone un tracciato di raccordo con questa linea che, al momento, risulta solo indicata in uno schema di RFI, ma il cui finanziamento è rinviato a dopo il 2005.

Infatti, il Contratto di Programma 2001-2005 degli investimenti ferroviari concentrerà le risorse per il completamento del’Alta Velocità in fase di cantiere per le tratta Torino–Milano–Napoli. 

In queste condizioni risulta particolarmente complesso prevedere come e quando l’Alta Velocità ferroviaria Battipaglia – Reggio Calabria sarà realmente finanziata ed è infatti significativo che RFI abbia posizionato 14.655 milioni di euro nella casella “oltre 2005”. Lo stesso discorso si può estendere anche alle altre due tratte, di cui si discuterà a partire dal 2005.

Questa tabella di RFI fa riflettere sulle priorità messe in campo dal Governo con il Progetto del Ponte: lo sforzo massimo è per l’attraversamento stabile dello Stretto, mentre per il movimento merci e passeggeri su ferro “si vedrà” dal 2005.

5) IL cabotaggio in Italia: un sistema di trasporto sostenibile in espansione in Italia, che sarà frenato dalla realizzazione del Ponte

La costruzione del Ponte presuppone così che una quota crescente di trasporto merci (da e per la Sicilia), sia su tratte nazionali che internazionali via Alpi, si sposterà su gomma, grazie al nuovo collegamento viario dell’attraversamento stabile dello Stretto. 

Come si è detto in precedenza, la realizzazione del Ponte richiede infatti che sia il traghettamento che il cabotaggio da e per la Sicilia vengano ‘mitigati’.

Questo approccio, sostanzialmente contrastante con i principi basilari del libero mercato, contrasta anche con il Libro Bianco della Commissione delle Comunità Europee “La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte”
. In questo importante documento vengono affrontati in maniera molto esauriente tutte le principali tematiche connesse al trasporto di merci e persone in Europa, con un riferimento anche all’eliminazione delle strozzature sui grandi assi di comunicazione internazionale.

Posto che l’attraversamento stabile dello stretto di Messina non compare negli elenchi segnalati dall’Unione Europea nel Libro Bianco come infrastruttura strategica, nello stesso documento si auspica principalmente lo sviluppo del cabotaggio marittimo per alleggerire via mare il transito congestionato su gomma attraverso le alpi. Tale auspicio contrasta con la strategia di fondo che sottende alla realizzazione del Ponte.

È da notare che il cabotaggio in Italia è una modalità di trasporto dalle enormi potenzialità, tutte ancora da valorizzare e si è registrata negli ultimi anni una crescita delle quantità di merci trasportate (tab. 1)

Tab. 1

ANNI
1990
2001

Milioni di tonn/km
35.665
48.482

Conto Nazionale Trasporti, 2001. Pag. 67

Tale crescita ha interessato anche e soprattutto il traffico marittimo dei container, che ha visto in Italia un incremento nel periodo 1990/2001 pari al 342%. Anche la crescita nel traffico container nel sud Italia è stata molto importante. (Tab. 2), arrivando a conquistare importanti quote del mercato nazionale. In quest’ambito di crescita, i porti della Sicilia possono giocare un ruolo importante che rischia invece di essere vanificato dalla costruzione del Ponte.

Tab. 2


1990
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

% su tot nazionale
15.01
15.99
26.75
40.32
46.04
47.82
47.74
49.51

Teu
287,848
486,225
982,332
2020,558
2699,824
2959,336
3368,072
3730.976

6) L’impatto ambientale del Ponte sullo Stretto di Messina

Il progetto di Ponte stradale e ferroviario è inserito in un’area ad elevata valenza naturalistica e paesaggistica, con Siti di Interesse Comunitario da tutelare, nonché con una elevatissima pericolosità sismica in atto. Per le Osservazioni ambientali di dettaglio rimandiamo all’allegato D che specifica in modo puntuale le osservazioni critiche dei Verdi e degli ambientalisti italiani, ritenendo che anche questo aspetto non possa essere trascurato nelle valutazioni complessive sull’infrastruttura.

Roma, 3 luglio 2003







� approvato con decisione C(2001) n. 2162 del 14/09/2001


� PricewaterhouseCoopers Consulting srl, Collegamento Sicilia – Continente, Consegna dell’Executive Summary al Ministero dei Lavori Pubblici. Relazione del Ministero, 15 gennaio 2001. 


� Relazione del gruppo di lavoro costituito con Dm 23 maggio 2001, n. 200/segr. Dicoter, presso la Direzione Generale Coordinamento Territoriale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, a conclusione delle audizioni formali dei soggetti finanziatori – Ottobre 2001
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