                                                                                         Le più recenti e autorevoli obiezioni

Intervista al Prof. Francesco Di Maio, alto dirigente delle FS, già Direttore della ‘Divisione ferroviaria’ del Gruppo FIAT 

Il prof. Francesco Di Maio è stato per anni il direttore della Divisione Ferroviaria del Gruppo FIAT, maturando una lunga esperienza nel settore.

Egli ha anche insegnato “Costruzione di Materiali Ferroviari” presso il Politecnico Universitario di Torino ed alla Normale di Pisa.

Da oltre un quarantennio dunque il prof. Di Maio, oggi novantatreenne, si occupa di problematiche legate alla realizzazione delle reti ferroviarie in Italia.

Egli è peraltro il padre putativo del moderno Pendolino, alla cui realizzazione ha partecipato non solo nelle vesti di suo principale progettista ma soprattutto intervenendo presso le Amministrazioni competenti dando un contributo decisivo alla concreta realizzazione di questo innovativo sistema di trasporto ferroviario.

Nel corso della sua lunga carriera il prof. Di Maio si è contestualmente occupato delle problematiche inerenti il passaggio dei convogli ferroviari sul ponte da realizzare nello Stretto di Messina, distinguendosi per la puntualità dei suoi studi e per l’efficacia dei suoi interventi presso i vari governi che, a partire dalla fine degli anni ’60 hanno affrontato la questione ponte.

Egli è insomma uno tra i più autorevoli esperti in materia.

Ultimamente il suo contributo ha avuto una larga eco grazie anche alla trasmissione televisiva “Report”, andata in onda sul canale Tre della Rai nel mese di ottobre 2002.

In quella sede Di Maio è stato interpellato circa alcune rilevanti carenze emerse durante gli studi di fattibilità eseguiti per conto della Società Stretto di Messina da un pool di progettisti coordinati, in quel caso specifico, dal prof. ing. Michele Jamiolkowski.

La documentazione tecnica riportata dal Di Maio ha messo in chiara luce una serie di importanti lacune della progettazione esecutiva, che lasciano più che perplessi rispetto alla bontà delle indagini svolte per conto della Società Stretto di Messina.

In particolare, dopo aver esaminato per anni l’intera documentazione inerente la progettazione di massima dell’attraversamento stabile dello Stretto egli ha avanzato serie critiche sulla “tenuta” del manufatto se sollecitato dal transito dei convogli ferroviari.

L’esito delle prove eseguite dai progettisti gli ha peraltro dato ragione ma, come riferisce egli stesso sempre nel corso della trasmissione “Report”, i numerosi appelli da lui rivolti ai progettisti sono stati per anni inascoltati.

Siamo riusciti a raggiungere telefonicamente il prof. Di Maio presso la sua abitazione di Torino ed egli si è dimostrato molto disponibile nel concederci un’interessante intervista nella quale ripercorre quarant’anni di storia del ponte sullo Stretto ed evidenzia le macroscopiche carenze del progetto di massima dello stesso. Qui di seguito ne riportiamo alcuni stralci.

“Il problema più importante, per i progettisti, era inizialmente verificare la possibilità concreta che un convoglio ferroviario potesse transitare su di un ponte sospeso. Sin dalla prima fase della storia di questo ponte, alla fine degli anni sessanta, si temeva infatti che uno o più treni lanciati a velocità potessero creare dei problemi di stabilità al manufatto.

Quando venne bandito il concorso di idee, nel 1967, tutti i progettisti che vi parteciparono ne erano ben consapevoli ed è per questo motivo che la maggior parte delle soluzioni proposte erano diverse dall’attuale progetto di ponte sospeso a campata unica.

Le altre tipologie proposte in quella sede, il cosiddetto ‘Ponte di Archimede’ e le soluzioni a più campate, erano state elaborate tenendo conto di questa rilevante difficoltà. 

Io ho iniziato ad occuparmi del problema proprio in quegli anni perché, da esperto, nutrivo forti dubbi sul fatto che un treno potesse passare su di un ponte sospeso ad alte velocità senza generare pericolose ripercussioni sul manufatto.

E’ per questo motivo che, autonomamente, ho seguito l’evolversi della vicenda ponte e ne ho studiato negli anni tutta la documentazione di volta in volta proposta dalla Società Stretto di Messina.

Verso la metà degli anni Ottanta, come è noto, il progetto di ponte sullo Stretto subì un importante svolta per decisione politica dei governi a coalizione democristiana e socialista e, con essa, si avviò una nuova imponente fase di studi.

Nel 1986, fu l’allora Ministro dei Trasporti Signorile ha chiamarmi dandomi l’incarico di verificare, insieme con il gruppo di progettisti che lavorava per la Società Stretto di Messina, la ‘tenuta’ dell’attraversamento stabile rispetto al transito dei convogli ferroviari.

Essendomi occupato per decenni della questione, ero ben consapevole che un treno può sì transitare su un ponte sospeso ma a determinate e precise condizioni che, mi preme dirlo da subito, in questo progetto sono del tutto assenti.

Mi si domando: ‘Può un treno passare su un ponte sospeso?’ ed io risposi che in generale era possibile ma non lo era affatto sul ponte sullo Stretto.

Prendiamo ad esempio il ponte sul fiume Tago, in Portogallo. In quel caso era fondamentale per il decisore politico che il manufatto consentisse il transito dei treni ma, ciò nonostante, non fu possibile realizzarlo. Il ponte sul fiume Tago è oggi un ponte esclusivamente stradale perché la sua lunghezza e le sue modalità di costruzione obbligarono tale scelta.

Nel nostro caso, insieme con il prof. Diana del Dipartimento di Meccanica del Politecnico di Torino effettuammo oltre otto mesi di studi e prove su modelli da laboratorio per verificare la percorribilità ferroviaria del ponte sullo Stretto: gli esiti furono tutti negativi.

Il ponte sospeso risultò peraltro teoricamente fattibile e resistente anche ad eventi sismici, ma  con delle peculiarità.

Le prove effettuate dimostrarono infatti che il manufatto avrebbe resistito a sismi di grande portata grazie alla sua elasticità ma mise in luce, contestualmente, l’enorme fragilità di tutte le opere annesse all’infrastruttura come il complesso sistema di accessi ferroviari ed autostradali.

Paradossalmente, di fronte ad un sisma imponente nell’Area dello Stretto resterebbe in piedi solo la struttura metallica del ponte, ammesso ovviamente che il terremoto non si verifichi durante la fase di cantiere perché in quel caso si verificherebbe realmente un disastro, a mio avviso annunciato.

L’allora presidente della Società Stretto di Messina prof. Gilardini era consapevole di ciò quando lasciò l’incarico, nel 1988, al suo successore Calarco.

E’ in questa fase che la vicenda ponte si complica divenendo sempre più un fatto esclusivamente politico. 

Tutta la progettazione propedeutica alla presentazione del progetto di massima è il frutto di una generale disorganizzazione nello sviluppo degli studi di fattibilità.

Basti pensare che, con tutta probabilità, io sono attualmente l’unico ad aver esaminato tutta l’enorme mole di atti che compongono il progetto esecutivo. Nell’insieme si tratta di volumi e volumi elaborati singolarmente da gruppi di lavoro malamente coordinati, nessuno si è mai preso la briga di esaminarli nel loro insieme e, francamente, ciò mi sembra assurdo.

In particolare poi, alcune delle conclusioni dedotte dai progettisti al momento della presentazione del progetto di massima mi sembrano assolutamente ridicole e del tutto prive di fondamento.

Ad esempio durante le cosiddette ‘prove da fatica’ il modello di ponte subì importanti ed irreversibili fratture nei punti in cui l’impalcato è saldato. Il problema reale è che nessun ponte è stato mai concepito nel mondo con questo sistema, tutti i ponti superiori ad una certa lunghezza sono infatti chiodati o bullonati, e non a caso.

Il ponte sullo Stretto sarebbe una struttura interamente saldata e le saldature, in una struttura simile, sono dei punti di estrema fragilità. Ciò è dovuto alla natura stessa di tale sistema. Fondendosi, infatti, i metalli si indeboliscono divenendo più instabili rispetto alle sollecitazioni.

In particolare il sistema delle saldature si ottiene tramite dei giunti che uniscono una parte della struttura a quella successiva. Attualmente la tecnologia diffusa su scala mondiale ha consentito la messa in opera di giunti che non superano mai il metro e cinquanta centimetri di lunghezza.

Il progetto di massima di ponte sullo Stretto prevede la realizzazione di giunti lunghi sette metri…è dunque evidente il motivo per cui le prove di laboratorio hanno dato esito negativo…

Il transito dei convogli ferroviari peraltro dà sollecitazioni a pulsazioni alterne che mettono ulteriormente in crisi la capacità di resistenza del manufatto.

La mia opinione è che il progetto di massima allo stato attuale è assai lontano da standard accettabili per un eventuale passaggio alla fase della progettazione esecutiva, e non a caso il CSLLPP ha più volte sollecitato nuovi e consistenti approfondimenti in questo particolare ambito di ricerca.

Insomma io credo che, se venisse realizzato, questo ponte non avrebbe una vita superiore ai tre o quattro mesi…

Per non parlare poi delle enormi ripercussioni che un fallimento del genere avrebbe su tutta l’economia del paese e sull’immagine del settore edilizio italiano in tutto il mondo. Ho ragione di credere che nessuno vorrebbe avere più a che fare con un ingegnere italiano…

Concludendo, io dico che chi vuole la realizzazione di quest’opera è probabilmente afflitto dal ‘complesso di Cheope’, una sorta di desiderio di immortalità che, si sa, è cosa effimera”.

Nel realizzare l’intervista al prof. Di Maio, il nostro intento era quello di avvalersi del parere di un tecnico che potesse mettere in luce alcuni rilevanti aspetti legati alla percorribilità,  da parte dei convogli ferroviari, del ponte sullo Stretto.

Il prof. Di Maio, per le competenze acquisite negli anni e per l’alta professionalità dimostrata nel corso della sua importante carriera, rispondeva senz’altro a questa esigenza.

Il quadro che ne esce è senza dubbio allarmante.

Egli infatti divide la lunga vicenda del ponte sullo Stretto in due fasi, cronologicamente distinte.

Nella prima, che si spinge fina alla metà degli anni Ottanta, l’entourage costituito da chi fu chiamato in causa negli studi di progettazione dell’opera operava pervaso forse da quello spirito “romantico” e fermamente orientato alla vera risoluzione dell’imponente massa di problematiche tecniche legate concreta messa in opera dell’infrastruttura.

Ciò nonostante, Di Maio sottolinea come in quella fase molto poco fu fatto in concreto rispetto alla progettazione di massima vera e propria.

Il momento cruciale è invece rappresentato dal periodo in cui il decisore politico, negli anni Ottanta, rilanciava la questione ponte finanziando nuovamente gli studi ad essa connessi.

È in questa fase che si concentra la maggior parte degli studi mai effettuata, ed è dunque questa la fase da prendere in considerazione.

Le affermazioni del prof. Di Maio inducono, a questo proposito, una serie di riflessioni.

Innanzi tutto rischi connessi alla realizzazione di questo progetto, come abbiamo visto, sono diversi e molteplici.

Essi riguardano la “tenuta” stessa del manufatto rispetto all’eventuale transito dei treni, le modalità con cui è stato tecnicamente concepito, la particolare natura del territorio sul quale andrebbe ad innestarsi l’infrastruttura.

A questo proposito, sulla base di quanto sostiene, motivatamente, il prof. Di Maio non si può che concludere evidenziando il completo disinteresse dei progettisti rispetto a determinate ed importanti aree problematiche del progetto di massima.

Il fatto che molti dei pareri critici nei confronti dell’opera, avanzati negli anni non solo dal prof. Di Maio ma anche da altri autorevoli esperti, siano stati del tutto ignorati, è evidentemente grave.

Lo è per la complessità degli argomenti tecnici portati a sostegno di chi ha esaminato e valutato criticamente il progetto del ponte.

Lo è per la disattenzione e lo scarso coordinamento rilevati dal Di Maio, nella conduzione e conclusione degli studi.

Lo è, in ultima analisi, per la totale inesistenza di alcuni fondamentali approfondimenti assolutamente necessari, per l’ultimazione degli studi di fattibilità, troppo frettolosamente ultimati.

La sottovalutazione dei rischi connessi alla realizzazione di questo progetto è insomma evidente, e le motivazioni del prof. Di Maio lo dimostrano.

Egli non è un “oppositore ideologico” del ponte ma, al contrario ha creduto in quest’opera finché ha ritenuto di poter sviluppare serenamente studi ed analisi di fattibilità, anche per conto della “Società Stretto di Messina”.

La sua posizione non è dunque il frutto di un preconcetto, ma il risultato finale di precisi ed approfonditi studi.

Ciò rende le sue affermazioni ancora più incisive e rinvia in qualche modo la questione alla stessa Società Stretto di Messina, cui spetta il compito di risolvere i tanti interrogativi inerenti la fattibilià tecnica dell’opera, nonostante le affermazioni pubbliche di segno contrario.

Nulla, al contrario, è stato fatto in tal senso e la stessa società, stando alle dichiarazioni pubbliche dell’ultimo anno avrebbe già dato esecuzione a questo progetto, su proposta dell’attuale Governo.

Il rischio più evidente è sempre quello dell’apertura di cantieri che, di fronte a non calcolati problemi tecnici, potrebbero restare aperti a tempo indeterminato.

Ci sentiamo di condividere le conclusioni del prof. Di Maio, secondo il quale le conseguenze per la popolazione, l’economia ed il territorio dell’Area dello Stretto sarebbero in questo caso disastrose ed irreversibili.
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