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PESCARA CONSORZIO STABILE s.c.a.r.l 
Strada comunale Piana 3 65129
Pescara C: Fe P.I 01943430684 
Email: segreteria@pangeaitalia.eu
Pec: consorziostabilepangea@pec.it 

ASP BOLOGNA  Santa Marta, Bologna, Strada Maggiore, 74 
Restauro e recupero funzionale mediante realizzazione di 
appartamenti per anziani autosufficienti.

 

ALMA MATER STUDIORUM - Università di Bologna 
Realizzazione Torre Biomedica presso il complesso 
Ospedaliero S. Orsola, Bologna.

 

DIPARTIMENTO DI ROMA MOBILITÀ E TRASPORTI
Lavori di realizzazione della linea Tramviaria di Roma, 
Viale Palmiro Togliatti, Roma. 

 

Visita il nostro sito web per conoscere meglio il Consorzio Stabile Pangea e come possiamo collaborare insieme:   

www. consorziopangea.it

“Il futuro delle costruzioni sarà un’entità integrata 
tra materiali ad alta performance, tecnologia 
digitale e approcci sostenibili.” 
afferma l’Arch. Giuseppe Luciani, Presidente del 
Consorzio.

Aspiriamo a diventare un punto di riferimento sia a 
livello nazionale che internazionale nel settore delle 
costruzioni e delle opere pubbliche.
Siamo impegnati a sviluppare soluzioni che non 
solo rispondano alle esigenze attuali ma che 
contribuiscano anche al benessere futuro delle 
persone e dell'ambiente. 

Siamo impegnati a sviluppare soluzioni che non 
solo rispondano alle esigenze attuali ma che 
contribuiscano anche al benessere futuro delle 
persone e dell'ambiente. 
Dal 2010, il Consorzio integra competenze 
ingegneristiche con una struttura organizzativa 
gestita secondo standard digitali avanzati. Ad oggi, 
sono oltre 40 le aziende che hanno scelto di unirsi a 
questo progetto. Oltre 784 collaboratori e più di 300 
progetti conclusi.

Siamo orgogliosi di ciò che abbiamo raggiunto e 
continuiamo a lavorare con dedizione per il futuro.

INNOVAZIONE, SOSTENIBILITÀ 
ED ECCELLENZA NEL SETTORE 
DELLE COSTRUZIONI
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INNOVAZIONE, SOSTENIBILITÀ 
ED ECCELLENZA NEL SETTORE 
DELLE COSTRUZIONI
 

Il Consorzio Costruzioni Pangea è una forza dinamica nel panorama edilizio italiano dal 

2010. Pangea si è ritagliata una nicchia nel settore delle infrastrutture e dei progetti di 

trasporto, offrendo costantemente eccellenza e innovazione.

Panoramica: Il Consorzio Costruzioni Pangea è una sinergia di competenze, esperienza 

ed eccellenza. Con un impegno costante per la qualità, la sicurezza e la sostenibilità, 

siamo in prima linea nella modellazione delle reti infrastrutturalie di trasporto italiane.

Punti chiave

Fondazione e Crescita: Fondata nel 2010, Pangea è cresciuta costantemente fino a diventare un consorzio 
di costruzione leader in Italia. Il nostro percorso è segnato da una costante ricerca dell'eccellenza e da 

una passione per contribuire al progresso del paese.

Specializzazione in Infrastrutture e Trasporti: Pangea è specializzata nella progettazione e costruzione di

infrastrutture e progetti di trasporto all'avanguardia. La nostra competenza si estende a strade, ponti, 

ferrovie, aeroporti e altri componenti critici di un sistema di trasporto moderno ed efficiente.

Innovazione e Tecnologia: In Pangea adottiamo i più recenti avanzamenti tecnologici e soluzioni 

innovative per migliorare l'efficienza dei progetti. Il nostro impegno per l'uso di pratiche di costruzione 
sostenibili e rispettose dell'ambiente ci distingue.

Portfolio Progetti: Nel corso degli anni, Pangea ha completato con successo una vasta gamma di progetti,

contribuendo significativamente allo sviluppo dell'Italia. Tra i progetti di rilievo recentemente assegnati 
ci sono:

 – Adeguamento e sicurezza antisismica delle autostrade A24 e A25: Progettazione ed esecuzione di 

lavori di adeguamento strutturale per la sicurezza sismica di 6 viadotti prioritari della A25 – Sezione 

III – importo €47.280.000,00.

 – Roma Capitale - Dipartimento Mobilità Sostenibile e Trasporti: Progettazione ed esecuzione dei 

lavori basati sul PFTE relativi all'intervento per la realizzazione della linea tramviaria "Viale Palmiro 
Togliatti" - importo €79.235.557,97.

Approccio Collaborativo: Pangea crede nelle partnership collaborative, lavorando a stretto contatto con 

clienti, enti governativi e comunità locali. La nostra comunicazione trasparente e l'etica collaborativa 

assicurano il successo di ogni progetto che intraprendiamo.

Sicurezza e Conformità: La sicurezza è una priorità assoluta in Pangea e aderiamo ai più alti standard 

internazionali. Il nostro impegno per il rigoroso rispetto delle normative garantisce il benessere della 

nostra forza lavoro e delle comunità che serviamo.

Impegno Sociale e Responsabilità d'Impresa: Pangea è orgogliosa di essere un cittadino aziendale 

responsabile, impegnata in iniziative di sviluppo comunitario e nel sostegno a cause locali. I nostri 

programmi di responsabilità sociale aziendale mirano a fare una differenza positiva oltre il cantiere.

PANGEA CONSORZIO STABILE S.C.AR.L.
Strada Comunale Piana n. 3
Palazzo Saligia – 65129 Pescara (PE)
Tel. 39 085 94 32 986
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BENESSERE, RESILIENZA E INNOVAZIONE
Il Consorzio Pangea, guidato dai valori di resilienza, benessere e innovazione, si impegna a trasformare le 
idee in realtà, creando infrastrutture che supportano la crescita economica e il benessere sociale.

MISSION
Integrare competenze ingegneristiche avanzate con una gestione digitale all’avanguardia per realizzare 
progetti di alta qualità, migliorando continuamente la sostenibilità e l’efficienza operativa.

PURPOSE
Trasformare le idee in realtà, creando infrastrutture resilienti che supportano la crescita economica e il 
benessere sociale.

INNOVAZIONE, SOSTENIBILITÀ 
ED ECCELLENZA NEL SETTORE 
DELLE COSTRUZIONI
 

NUMERI PER SFIDE AMBIZIOSE
I numeri che seguono non solo rappresentano le nostre 
dimensioni, ma sono anche una testimonianza della nostra forza  
e capacità di affrontare sfide ambiziose.
Ogni progetto realizzato, ogni certificazione ottenuta e ogni 
collaboratore coinvolto è parte di un impegno costante verso 
l’eccellenza e l’innovazione.

CONSORZIO PANGEA
Il Consorzio Pangea è un consorzio stabile innovativo grazie ad un modello di business che integra 
le competenze ingegneristiche nell’ambito delle opere civili e infrastrutturali con un’organizzazione 
strutturata e governata con i più avanzati standard digitali.
Fondato nel 2010 con oltre 300 cantieri gestiti, si compone di oltre 50 aziende associate e sviluppa un 
fatturato aggregato di 160 mln di euro con oltre 784 collaboratori.
Con un approccio orientato alla Sostenibilità sia in termini di impatto ambientale delle loro opere e sia 
a livello sociale curando la qualità dell’ambiente di lavoro e con una forte attenzione alle dotazioni di 
sicurezza.

VISION
Essere il punto di riferimento nazionale e internazionale per l’innovazione e l’eccellenza nelle opere civili, 
creando un impatto positivo e duraturo sulle comunità.

PANGEA CONSORZIO STABILE S.C.AR.L.
Strada Comunale Piana n. 3
Palazzo Saligia – 65129 Pescara (PE)
Tel. 39 085 94 32 986
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Ricciardello Costruzioni S.r.l.

Sede legale:
Via Poli, 29 - 00187 ROMA
Tel.: +39 06 6781331
Fax : +39 06 69292801
web: www.ricciardellocostruzioni.com

Sede Amministrativa:
Loc. Ponte Naso - 98074 NASO (ME)
Tel.: +39 0941 961555/961640
Fax : +39 0941 961600
email: info@ricciardello.com

Ricciardello Costruzioni, sin dalla sua fondazione nel 1966, progetta e Ricciardello Costruzioni, sin dalla sua fondazione nel 1966, progetta e 
realizza grandi infrastrutture, quali ferrovie, strade, autostrade, porti, realizza grandi infrastrutture, quali ferrovie, strade, autostrade, porti, 

aeroporti, edifici civili e industriali, reti di distribuzione, raccolta e aeroporti, edifici civili e industriali, reti di distribuzione, raccolta e 

trattamento delle acque, conseguendo un elevato know how nella trattamento delle acque, conseguendo un elevato know how nella 

costruzione di grandi strutture: ponti e viadotti in calcestruzzo armato e costruzione di grandi strutture: ponti e viadotti in calcestruzzo armato e 
in acciaio, gallerie, consolidamenti e fondazioni speciali, opere di in acciaio, gallerie, consolidamenti e fondazioni speciali, opere di 

protezione idraulica e difesa ambientale.protezione idraulica e difesa ambientale.

Ha conseguito le certificazioni di settore rilasciate dai seguenti istituti:
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ZARA METALMECCANICA S.R.L.

Via Dell'industria 1-5 Z. Ind - 30031 DOLO (VE) - Tel. 041 410232

e-mail: info@zarametalmeccanica.it
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PRODOTTI ITALIANI
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eternum 1 - Aeternum 3 - Aeternum 1 Special - Aeternum MB - Aeternum Plate - Aeternum Pav

Aeternum Plast - Aeternum Cable

Aeternum Fire - Aeternum Sub - Aeternum Proof - Aeternum CSA - Aeternum 1 SCC

Classe 14D

INCRUDENTE

Aeternum HTE

Permeabilità

F A T T O R E
A M B I E N T E

1:18Microcalcestruzzo fibrorinforzato High Tech 
Evolution ad alta resistenza e durabilità

fabbricazione di elementi strutturali 
leggeri a sezione sottile

ripristini strutturali con colaggio in 
cassero od in ambienti confinati

recupero e rinforzo strutturale a basso 
spessore su solai, travi, pilastri

riparazione di pavimentazioni 
strutturali con necessità di resistenza ad 
elevate sollecitazioni statiche e 
dinamiche

adeguamento sismico
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BTP INFRASTRUTTURE S.p.A. is an Italian Engineering Company 

with an experience of more than fifty years in the Design, Construction 
Supervision and Project & Construction Management services for the 
Infrastructure, Industrial and Renewable Energy sectors. 

Transportation

Engineering
Civil Engineering

Business Lines

Services

PRE-FEASIBILITY & 

FEASIBILITY STUDY
DESIGN SERVICES

PROJECT & CONSTRUCTION 

MANAGEMENT
TRAINING

+50
Years of experience







Years of experience

+450
Realized project

+70







+70
Engineers Technicians







EPC Projects  for 

Power, Renewable 

Energies and 

Green Hydrogen Plants

EPC Projects for 

Industrial, Water and 

Waste Treatment Plants

BTP INFRASTRUTTURE S.p.A. is now focused on the Design, Construction 

Supervision, Project & Construction Management services of the major Infrastructure 
Projects and EPC Projects for Renewables Energy in Italy and abroad.

1

BTP INFRASTRUTTURE S.p.A.

is an International Company

It operates on behalf of Public 

and Private Clients in the 

Engineering, PMC and Site 

Supervision Services.

2

BTP INFRASTRUTTURE is:

 Flexible

 Experienced

 Multi-Sector Specialized

3

BTP INFRASTRUTTURE S.p.A. 

Turnover:

*This Turn Over is before the Company’s 

demerging process

 In 2018-2022 (*):

 In 2023:

 Expected in 2024:

98,5 M €

25,0 M €

50,0 M €

BRANCH OFFICES 

BTP INFRASTRUTTURE IRAQ 

BTP INFRASTRUTTURE LIBYA

 Operational Office
Via Pontaccio, 12 - 20121 - Milan - Italy

BTP INFRASTRUTTURE 

HEADQUARTERS

Via di Torre Rossa, 66 – 00165 - Rome - Italy

Phone +39 06 87100888 - E-mail: btp@btpinfra.it
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Padova, Gennaio 2025 
 

CALL - Galileo collana RESTAURO 
N° 1/2025 - RESTAURO EDIFICI RESIDENZIALI 

Gentilissime, Egregi, 

Galileo/Collegio degli Ingegneri di Padova, in collaborazione con SRC – Studio Roviaro Convegni sta 

realizzando una collana dedicata al RESTAURO, parallela alle uscite ordinarie della Rivista. L’intento è di 

fornire una testimonianza sulla cultura del restauro, lo stato dell’arte e possibili approcci.  

La collana prevede: 

− due uscite all’anno;  

− ogni monografia vedrà la presenza di realtà, enti, progettisti, P.A., imprese, aziende sia per un contributo 

editoriale che economico, quest’ultimo tramite pubbliredazionali e/o pubblicità tabellare;  

− l’Ambito territoriale di riferimento dell’intervento di restauro è Padova e provincia;  

− le monografie saranno a cura degli Architetti Giorgia Roviaro e Michele Culatti con l’eventuale 

collaborazione di professionisti sterni; 

− i temi affrontati, distribuiti negli anni, saranno:  

RESTAURO EDILIZIA RESIDENZIALE - RESTAURO EDIFICI DI CULTO - RESTAURO EDILIZIA 

PUBBLICA - RESTAURO E MATERIALI PER IL RESTAURO - RESTAURO E PREVENZIONE INCENDI - 

RESTAURO PONTI E MANUFATTI IDRAULICI. 

Per ciascun tema, a cui sarà dedicato un numero della Collana, invitiamo già a trasmettere materiale o 

comunque a segnalare l’interesse alla pubblicazione, fornendo anche i nomi delle imprese che 

potranno eventualmente essere contattate per sponsorizzare con pagine pubblicitarie ciascun numero.  

Iniziamo con la raccolta di articoli per il primo numero con la seguente CALL: 

NN°°  11//22002255  --  RREESSTTAAUURROO  EEDDIIFFIICCII  RREESSIIDDEENNZZIIAALLII  

LA CALL È RIVOLTA A TUTTI QUEI PROFESSIONISTI, INGEGNERI E ARCHITETTI, CHE VOGLIANO 

PUBBLICARE UN LORO LAVORO (quindi opera realizzata)   

SUL TEMA DEL RESTAURO DEGLI EDIFICI RESIDENZIALI 

Ogni articolo sarà formato da: un massimo di n. 8 immagini significative ( siano esse di cantiere, piante, 

prospetti, sezioni, ecc.) ; un testo con un numero massimo di battute, compresi gli spazi, di 24.000; box 

contenenti la partecipazione dei progettisti, imprese e dati del progetto. (VEDASI ALLEGATO 1 per le 

specifiche tecniche) . 

Deadline per la trasmissione degli articoli: 10 Aprile 2025 

Inviare materiale a info@studioroviaro.com 

 

Ringraziando fin d’ora, Vi salutiamo cordialmente. 

 

Giorgia Roviaro, Michele Culatti 

 

 

SRC 
STUDIO ROVIARO CONVEGNI 

ST



13 • Galileo 280 • Marzo 2025 

 

  

AALLLLEEGGAATTOO  11  --  NNoottee  AAuuttoorrii  ppeerr  llaa  ppuubbbblliiccaazziioonnee  nneellllaa  rriivviissttaa  GGaalliilleeoo    

  

CCOOLLLLAANNAA  RREESSTTAAUURROO  
 
 

MMaatteerriiaallee  ddaa  pprroodduurrrree  ee  mmooddaalliittàà  ddii  ttrraassmmiissssiioonnee  
 

− CCoonntteennuuttoo  ddeellll’’aarrttiiccoolloo..  Documento in formato .doc o .docx senza immagini (altri formati non 
verranno presi in considerazione)  contenente:    
o titolo dell’articolo ed eventuale sottotitolo;  

o autore/ i (nome e cognome, titolo) ;  

o testo dell’articolo che tendenzialmente dovrà evidenziare l’approccio teorico e pratico al restauro  

       completo di:  

• note a piè di pagina (se l’articolo prevede note) ;   

• didascalie delle immagini; 

• indicazione della posizione dell’immagine nel testo (contrassegnata con un segnaposto: o 

con la numerazione dell’immagine, es. Fig. 1, oppure con la didascalia dell’immagine) ;  

• iill  tteessttoo  nnoonn  ppoottrràà  rriissoollvveerrssii  iinn  uunnaa  rreellaazziioonnee  tteeccnniiccaa  mmaa  ddoovvrràà  rraapppprreesseennttaarree  

tteessttiimmoonniiaannzzaa  ddeellllaa  ccuullttuurraa  ddeell  rreessttaauurroo  ddii  eeddiiffiiccii  ssttoorriiccii  ee//oo  mmooddeerrnnii,,  lloo  ssttaattoo  ddeellll’’aarrttee  ee  

ppoossssiibbiillii  aapppprrooccccii; 

o eventuale bibliografia;  

o elenco dei progettisti e collaboratori con relativi ruoli; 

o elenco delle imprese con relativo ruolo nel progetto; 

o breve Curriculum professionale dell’autore/ i (max 60 parole) ;  

o breve Curriculum professionale del/ i progettista/ i (max 60 parole) . 

 

− EEsstteennssiioonnee  ddeellll’’aarrttiiccoolloo::    

o Per gli articoli il numero orientativo di battute (compresi gli spazi)  è circa 24.000.   

 

− IImmmmaaggiinnii::      

o Le immagini, al massimo 8, siano esse di cantiere, piante, prospetti, sezioni, ecc. devono essere 

prodotte in file singoli separati dal testo, in .jpg con definizione 300 dpi con base 21 cm, e numerate 

da 1 a 8 in base alla collocazione nel testo;   

o le immagini nnoonn  ddeevvoonnoo  eesssseerree  ccooppeerrttee  ddaa  CCooppyyrriigghhtt, diversamente devono essere accompagnate 

da liberatoria e con citazione della fonte o indicanti il tipo di licenza.   

 

− TTrraassmmiissssiioonnee::      

o Il materiale, testi e immagini, raccolto in una cartella e compressa (ZIP o RAR), va trasmesso a:  

iinnffoo@@ssttuuddiioorroovviiaarroo..ccoomm  se il materiale supera i 10MB si chiede di trasmetterlo allo stesso indirizzo 
via WeTransfer o mezzo analogo;   

o l’oggetto della email deve contenere la parola GALILEO e il NOME dell’AUTORE.  

 
 
I nominativi degli autori sono inseriti nella mailing list esclusivamente per l’invio delle nostre comunicazioni e 
non sarà ceduto ad altri, in virtù del nuovo regolamento UE sulla Privacy n. 2016/679. Qualora non desideri 
ricevere in futuro altre informazioni, può fare richiesta all’editore, il Collegio degli Ingegneri, 
segreteria@collegioingegneripadova.it  
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VERGATI srl
Via Caldonazzo 13 · 35035 Mestrino (PD) 
Tel. +39 049 8987160 · Fax. +39 049 8987280
www.vergatiascensori.it · info@vergati.it · P.I.02338720283

Dal 1975, l’azienda Vergati Ascensori 
produce ed installa ascensori, scale 
mobili, servoscala e piattaforme 
elevatrici, caratterizzati dai più alti 
standard qualitativi per soddisfare 
anche le esigenze più specifiche.
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Un ascensore 
panoramico che 
trasforma l’esperienza 
degli spostamenti  

Il design e la funzionalità si fondono 

armoniosamente in una struttura 

caratterizzata da una trasparenza 

quasi totale nel cuore del centro 

commerciale di Legnaro. 

La soluzione tecnica proposta prevede 

l’interramento del pistone, questo 

permette una maggior trasparenza 

con cabina al piano terra. 

Ogni viaggio è un'opportunità per 

ammirare il panorama da prospettive 

diverse. 
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VALORIZZAZIONE TURISTICA EI TRASVERSI DEL PONTE SULLO 

STRETTO DI MESSINA 

Una grande opportunità per la città 

di ing. Giuseppe Palamara 

Il 30 novembre 2024 il sottoscritto ha presentato questa sua idea nella Commis-

sione Ponte del Comune di Messina diretta dall'avv. Pippo Trischitta. A questo link 

YouTube trovate i 46 minuti integrali della sua presentazione. Assieme al sotto-

scritto l'ing. Vincenzo Franza CEO di Caronte & Tourist, che da tempi non sospetti si batte per la valorizzazione 

turistica dl Ponte sullo Stretto e l'arch. Maurizio Nasisi che ha curato l'interior design del concept. 

Tutto parte dalla relazione del progettista – Il 14 marzo 

2024 Stretto di Messina ha reso pubblica la relazione 

del progettista e a pag. 417 per la prima volta si intro-

duce l’idea della valorizzazione del Ponte come attrat-

tiva turistica, si parla di un belvedere posto al terzo tra-

sverso e su entrambi le torri situato a 375 m. Tre setti-

mane prima l’AD di Stretto Pietro Ciucci in un’intervista 

al Corriere aveva detto che il belvedere era in studio al 

2° trasverso (250 m) e parlava anche di pista ci-

clabile. 

Così Pietro Ciucci, capo del progetto del Messina Bridge il 21 febbraio 2024 al Corriere della Sera. 

- Cosa intende per valorizzazione turistica? 

- Stiamo pensando a punti panoramici con degli osservatori e belvedere a 250 metri di altezza su entrambe le torri. 

Allo studio c’è anche la realizzazione di una pista ciclabile per attraversare lo Stretto. 

Il belvedere al terzo trasverso del ponte (design by M. Nasisi) 

Pagina 418 della Relazione del Progettista PD2024 ver. 14/03/2024 

v 

Pagina 418 della Relazione del Progettista PD2024 ver. 14/03/2024 
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Come accedere ai traversi era già nel PD2011 infatti nel progetto sono previste 4 ascensori di servizio, una per 

ciascuna delle quattro gambe delle due torri ed inoltre una scala centrale per ogni torre per potere accedere ester-

namente ai traversi per la manutenzione (tavola PS0240). 

Il progetto architettonico del Belvedere (da la relazione del progettista pgg. 417 e 418) 

Come da richiesta di Società Stretto di Messina, espressa in riunione del 27 

novembre 2023 di cui il verbale CS_005, il Contraente Generale approfon-

dirà in fase di Progettazione Esecutiva uno studio di fattibilità avente come 

oggetto l’accesso panoramico al pubblico in entrambe le torri dell’Opera 

di Attraversamento. Il concept prevederà l’accesso dei visitatori all’interno 

della struttura, mediante ascensori di servizio riconfigurati allo scopo o tra-

mite ascensori aggiuntivi. Il punto di accesso panoramico sarà collocato al 

secondo o al terzo trasverso. Lo studio di fattibilità non potrà prescindere 

da parametri quali il comfort dei visitatori (vibrazioni), la sicurezza dell’infra-

struttura e del pubblico, valutazioni paesaggistiche nonché da aspetti strut-

turali e funzionali. In ogni caso rimarranno immutate le condizioni al con-

torno quali le caratteristiche fondamentali (geometria e materiali) delle 

gambe delle torri. Valutazioni di tipo economico saranno demandate alla 

fase Esecutiva. In base alle considerazioni di cui sopra, si propone in via pre-

liminare la seguente idea progettuale […] 

ACCESSO AL TRASVERSO: vediamo come si realizza il belvedere senza alcuna modifica sostanziale al progetto 

Nel progetto sono previsti 8 ascensori di servizio, due per 

ciascuna delle quattro gambe delle due torri ed inoltre una 

scala centrale per ogni torre permette di accedere esterna-

mente ai trasversi per la manutenzione (tavola PS0240). 

All’uscita dall’ascensore al piano si accede alla parte cen-

trale gamba e quindi alla passerella d’ispezione che ha una 

leggera pendenza verso il basso, quindi al trasverso 

DESTINAZIONE D’USO DEI SEI TRASVERSI NELLE DUE TORRI 

Trasverso 1 torre calabra + torre sicula (quota 123,65 m): n.2 gift shop di 

351,85 mq; Trasverso 2 torre calabra + torre sicula (quota 249,15m): n.2 

snack bar di 299,46 mq; Trasverso 3 torre calabra + torre sicula (quota 

374,70 m): n.2 belvedere di 244,59 mq. 

Quasi 1.800 m2 di superficie commerciale nelle due torri. Oltre al belvedere già previsto dalla relazione del proget-

tista al terzo trasverso ad una quota di pavimento di 374,70 m, sono previsti un’area ristoro al secondo trasverso 

ad una quota di pavimento di 249,15 ed un gift shop al primo trasverso ad una quota di pavimento di 123,65 m. 
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Irrigidimenti trasversali dei trasversi e con-

troventi 

Nelle due sezioni in figura si vede un omino 

di 1,80 m. Le altezze utili del volume del bel-

vedere al 3° trasverso (quota pavimento 

374,70 m) vanno dai 7,15 m all’attacco 

gamba ai 4,75 m in mezzeria. La superficie 

utile del pavimento è 39,45 × 6,20 = 244,59 

mq.  

 

Nel render comunque si vede bene che nonostante la concavità del tetto del trasverso e la presenza dei controventi 

stessi, i visitatori hanno comodità. Le aperture a vetri nella parete scatolare del trasverso, di spessore 90 cm, sono 

realizzate su entrambi i lati. 

 

 

Il gift shop al primo trasverso del ponte: interno e spaccato (design by M. Nasisi) 

Snack Bar al secondo trasverso del ponte (design by M. Nasisi) Spaccato del belvedere al terzo trasverso del ponte (design byNasisi) 
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Editoriale 

Enzo Siviero

Del Ponte sullo Stretto di Messina si è parlato, e ancora si parla, a proposito 
e a sproposito. Con Galileo da anni siamo impegnati a divulgare e 

comunicare ogni opinione ben consci che anche nel dissenso possono 
emergere spunti interessanti che meritano adeguati approfondimenti. 
Offriamo ora ai nostri lettori un documento in rete da pochi giorni che 
risponde puntualmente ai dubbi sollevati anche di recente  da alcuni 
colleghi . Penso che questa relazione sia molto utile per inquadrare nei 
termini più appropriati la tematica tecnica in modo puntuale  e ritengo 
esaustiva . Del resto mettere in dubbio la professionalità delle centinaia 
di soggetti che a vario titolo hanno lavorato negli anni e tutt’ora lavorano 
alacremente per chiudere la progettazione e programmare l’esecuzione 
dell’opera che non ha eguale nel mondo mi sembra francamente non 
condivisibile. Ben vengano quindi le doverose precisazioni qui pubblicate 
che, spero, possano chiarire in modo definitivo i dubbi sollevati.  
Ma vorrei chiosare questo mio breve editoriale richiamando l’attenzione 
che il complesso degli interventi vede oltre al ponte anche un insieme 
impressionante di opere infrastrutturali a livello territoriali con ricadute 
straordinarie delle quali non si parla mai abbastanza , per non parlare della 
valorizzazione turistica capace di trasformare lo Stretto in una Metropoli 
del Mediterraneo che dai miti del passato si traghetta a possibili fasti nel 
futuro a tutto vantaggio dei nostri giovani che si spera non emigrino più al 
Nord senza ritornarvi depauperando il Sud in modo non più accettabile. E 
non può essere questo il vero Rinascimento del nostro Mezzogiorno?
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Il Progetto del Ponte 

sullo Stretto di Messina

 Vento, sisma, cavi 

e altri elementi strutturali: 

realtà e certezze

Relazione pubblicata sul sito 

della Società Stretto di Messina

1. Introduzione

Il presente documento illustra la risposta alle affer-
mazioni contenute nel testo “Un ponte “sospeso” 

sullo Stretto di Messina: realta’ o utopia?” di Fabri-
zio De Miranda, Federico Mazzolani e Santi Rizzo 
(di seguito “gli Estensori”) con lo scopo principale di 
ristabilire la verità tecnica, e pertanto inoppugnabile, 
sul Progetto Definitivo approvato per il Collegamento 
Stabile fra la Sicilia e il Continente, ed in particolare 
della sua opera principale, il ponte sospeso a luce 
unica sullo Stretto di Messina (l’Opera di Attraversa-
mento). 
Il testo in oggetto riprende ampiamente una specifica 
Relazione inviata dagli Estensori al Comitato Scien-
tifico ed a Stretto di Messina il 13/02/2024, docu-
mento successivamente allegato alla procedura di 
Valutazione Impatto Ambientale (prot. 0069323 del 
12/4/2024) e a cui è già stato dato ampio riscontro 
in appendice alla relazione progettuale AMW3260 
(“Procedura di Valutazione Impatto Ambientale – Ri-
scontro alle osservazioni del pubblico”), introducen-
do alcuni elementi di novità relativi al sistema di so-
spensione principale (le funi) e alla geosismotettonica 
(“faglie e fondazioni lato Calabria”). Brevi cenni a 
presunte questioni di interferenza con il traffico na-
vale e a presunte soluzioni alternative alla campata 
unica sono introdotti in paragrafi apparentemente de-
dicati ad altro (costi dell’Opera e iter approvativo). 
Affermano gli Estensori che l’ipotesi di luce da 3300 
m in campata unica comporta numerose perples-
sità in relazione ad aspetti tecnici reali, verificabili e 
fattuali. Risulterà evidente a chi avrà la pazienza di 
proseguire nella lettura del presente documento che 
le perplessità adombrate non esistono, né tantomeno 
possono essere ascritte alla soluzione a campata uni-
ca, soluzione che oltre cinquant’anni di studi hanno 
provato essere l’unica opera atta a stabilire un colle-
gamento permanente tra la Sicilia e il Continente.
Infine, si sottolinea come la predisposizione e l’ap-
provazione del progetto definitivo sia il risultato di 
un articolato percorso di approfondite verifiche e 
controlli. Tale processo, a partire dal progetto redatto 
e aggiornato dal contraente generale Eurolink (i cui 
principali partner sono Webuild, IHI, Sacyr e Cowi, 
massimo esperto di ponti sospesi nel mondo), ha 
coinvolto tra gli altri la statunitense Parsons Transpor-
tation in qualità di Project Management Consultant, 
che ha effettuato anche la verifica indipendente del 
progetto, e un Expert Panel composto da quattro mas-
simi esperti nelle discipline di aerodinamica-aeroela-
stica, sismica, geotecnica e ambiente. 
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2. Il comportamento strutturale del ponte

Il presente capitolo è dedicato al comportamento 
strutturale dell’Opera di Attraversamento in partico-
lare, e dei ponti sospesi di grande luce più in genera-
le. In particolare:

 – viene in primo luogo offerto un excursus storico-
tecnico sulla concezione dei ponti sospesi, con 
lo scopo finale di smentire qualunque significato 
che gli Estensori vorrebbero attribuire ad alcuni 
parametri geometrico-dimensionali.

 – Successivamente vengono esaminate e contro 
dedotte le osservazioni ricevute circa inesisten-
ti carenze in termini di percorribilità stradale e 
ferroviaria.

 – Infine, sono brevemente discussi argomenti re-
lativi al franco navigabile e presunte soluzioni 
alternative, la cui fattibilità, contrariamente alla 
soluzione a luce unica, non è mai stata provata 
e per cui anzi sussistono a tutt’oggi fondate argo-
mentazioni in senso contrario.

In tal senso, le citazioni dal testo “Un ponte “sospe-
so” sullo Stretto di Messina…” riportate nel seguito 
sono state tratte dai capitoli 2, 3.1, 3.2 e 4 dello stes-
so.

2.1 Concezione e caratteristiche dell’opera nel 
quadro della evoluzione dello stato dell’arte dei 
ponti sospesi

Gli scriventi intendono in primo luogo riaffermare la 
piena consapevolezza che i numerosissimi esperti 
e tecnici che hanno studiato il problema di una so-
luzione ottimale per l’attraversamento dello Stretto 
posseggono relativamente al quadro di sviluppo pas-
sato e recente del settore dei ponti di grande luce. 
Altrettanto piena la consapevolezza che una luce di 
3300 m comporta un progresso estremamente signi-
ficativo rispetto all’esistente, tanto che occorre ricor-
dare come la prima soluzione di riferimento degli 
studi condotti negli anni ’70 e primi anni ’80 è stata 
a lungo quella prima a tre poi a due campate. Da un 
lato l’evidenza raggiunta della difficoltà, dei rischi e 
dei costi connessi con la realizzazione delle pile in 
mare e dall’altro la progressiva convinzione, raggiun-
ta dopo decenni di studi e valutazioni, della compiu-
ta fattibilità della soluzione a campata unica hanno 
condotto a indicarla come la soluzione più adatta per 
lo Stretto, sulla base di solide certezze delle quali si 
cercherà di dare un minimo cenno in queste pagine, 
inevitabilmente poche rispetto alla vastità dell’argo-
mento. Un punto specifico verrà dedicato alla que-
stione soluzione alternativa a tre campate, come 
noto, ripresa dal GdL MIT nel 2021.
Entrando nel merito del documento, i dati relativi ai 
ponti esistenti esposti dagli Estensori sono natural-
mente tanto corretti quanto ben noti a chi minima-
mente si interessa di questo argomento: su di essi e 
solo per cronaca, senza che questo cambi il quadro 
generale, si ritiene utile far osservare che nella tabella 
di Fig. 1 mancano alcune opere rilevanti. Ci si rife-
risce in particolare al ponte Yi Sun Sin in Corea del 
2012 di 1545 m di luce, la cui importanza nel con-
testo non sta tanto nelle dimensioni ma nel fatto che 
si tratta di una delle prime significative applicazio-

ni indipendenti di impalcati a cassone multiplo, derivata dagli 
studi effettuati per il ponte sullo Stretto, e al ponte Shenzhen-
Zhongshan di 1666 m di luce in Cina, completato nel 2024. Per 
una lista accurata è d’altronde sufficiente consultare:

https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_longest_suspension_
bridge_spans#:~:text=Currently%2C%20the%201915%20
%C3%87anakkale%20Bridge,1%2C991%20metres%20
(6%2C532%20ft).
Nell’elenco dei ponti ferroviari non sono poi indicati alcuni pon-
ti recenti costruiti in Cina, tra i quali si ritiene particolarmente 
significativo il Wufengshan Yangtze River bridge, completato nel 
2020 con luce di 1092 m, il quale è caratterizzato da una linea 
ferroviaria a doppio binario ad alta velocità (250 km/h), una li-
nea ferroviaria ordinaria sempre a doppio binario, oltre che di 
una autostrada ad otto corsie di marcia. Se non un record per 
luce, certamente molto significativo per carichi e prestazioni. Si 
segnala poi che non vengono indicati come ferroviari due ponti 
sulla direttrice Kojima-Sakaide in Giappone, il Kita Bisan Seto e 
lo Shimotsui Seto che invece lo sono con le stesse caratteristiche 
del Minami Bisan Seto sulla stessa linea di attraversamento, che 
fa parte del collegamento Honshu-Shikoku.
Per completare il quadro, vale la pena di aggiungere che sono 
attualmente in costruzione diversi ponti ferroviari con luci su-
periori ai 1000 m, tra cui il notevole Xihoumen Road and Rail 
bridge, con luce di 1488 m, citato anche dagli Estensori, a sche-
ma ibrido strallato-sospeso, similmente al citato terzo ponte 
sul Bosforo (ponte Yavuz Sultan Selim), ma in questo caso con 
impalcato a cassone multiplo con sezione assai simile a quella 
del ponte sullo Stretto. Come luce assoluta il nuovo record sarà 
invece a breve detenuto, ancora in Cina, dallo Zhang-Jing-Gao, 
sullo Yangtze, di 2300 m di luce.
Le tesi degli Estensori in proposito sono chiaramente esposte: il 
progresso dimensionale dei ponti è lento e progressivo, un salto 
dimensionale significativo come quello che comporterebbe un 
ponte di 3300 m è innaturale, citando le loro parole e in riferi-
mento al grafico di Fig. 4:

“La luce prevista attualmente (3300 m) risulterebbe … molto 
maggiore della luce fino ad oggi realizzata per ponti stradali (Ca-
nakkàle bridge sui Dardanelli, Turchia, 2023 m) con un salto del 
63% assolutamente inconsueto rispetto al progresso storico delle 
massime luci finora realizzate, che è sempre stato graduale”,

 e successivamente

“L’impennata della curva è impressionante e non è sostenuta da 
nessuna considerazione tecnica. Per queste ragioni si considera 
azzardata questa soluzione. Una crescita così abnorme si po-
trebbe giustificare solo se ci fosse stata nel frattempo una “rivo-
luzione” nei materiali da costruzione, ma questo oggi non si è 
verificato”.

Verrebbe da dire, una riproposizione in ambito tecnico della fa-
mosa espressione “natura non facit saltus”, che Leibnitz utilizzò 
per negare la struttura atomica della materia. A parte i fatti se-
mantici, va detto che se gli Estensori del documento ritengono 
che un progresso come quello proposto con il ponte sullo Stretto 
non sia sostenuto da alcuna considerazione tecnica non saranno 
queste poche pagine a poter far loro mutare visione, come non 
lo saranno le decine di anni di studi, sperimentazioni ed analisi, 
il coinvolgimento dei migliori nomi della ingegneria mondiale e 
delle società di ingegneria e di costruzioni di maggiore esperien-
za al mondo che hanno convalidato ed apprezzato la soluzione 
adottata, né i numerosissimi test sperimentali, né le decine di mi-
gliaia di pagine e documenti del progetto definitivo pure redatto 
e verificato dalla più evoluta ingegneria internazionale. 

https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_longest_suspension_bridge_spans#:~:text=Currently%2C%20the%201915%20%C3%87anakkale%20Bridge,1%2C991%20metres%20(6%2C532%20ft)
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_longest_suspension_bridge_spans#:~:text=Currently%2C%20the%201915%20%C3%87anakkale%20Bridge,1%2C991%20metres%20(6%2C532%20ft)
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_longest_suspension_bridge_spans#:~:text=Currently%2C%20the%201915%20%C3%87anakkale%20Bridge,1%2C991%20metres%20(6%2C532%20ft)
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_longest_suspension_bridge_spans#:~:text=Currently%2C%20the%201915%20%C3%87anakkale%20Bridge,1%2C991%20metres%20(6%2C532%20ft)
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è associata a quella geometrica dei cavi. Quel che 
rileva è ben altro che il parametro H/L e ben più com-
plesso, nell’ambito dei minimi cenni qui forniti.
Torniamo però allo stato dell’arte e, in particolare, 
ai ponti ferroviari, per i quali valgono considerazio-
ni analoghe relativamente alla stabilità aeroelastica 
ma non per la deformabilità. Come detto, i carichi 
ferroviari sono infatti assai superiori a quelli stradali 
e le prestazioni richieste in termini di rigidezza assai 
superiori: vanno limitate molto maggiormente pen-
denze, sghembi ed altri parametri di geometria del 
binario. Questo fa sì che la rigidezza geometrica del 
cavo principale per le luci attualmente raggiunte, 
pur crescendo progressivamente, non sia comple-
tamente sufficiente a garantire le prestazioni richie-
ste e sia necessario adottare o impalcati molto alti e 
flessionalmente rigidi o ricorrere a sistemi combinati 
sospeso-strallati, associati comunque ad impalcati, 
tipicamente a cassone, di altezza non piccola (5-6 
m). Alla prima categoria appartengono ad esempio 
Minami Bisan Seto, Kita Bisan Seto e Shimotsui Seto 
in Giappone (e simile era il progetto dello Storebaelt 
stradale e ferroviario), alla seconda il terzo ponte sul 
Bosforo e il secondo Xihioumen in Cina, in costru-
zione. A questo e non alla stabilità aeroelastica sono 
associate tali soluzioni.
In sintesi, per le luci raggiunte oggi, la rigidezza ge-
ometrica del cavo è adeguata per ponti stradali, che 
non abbisognano di impalcati rigidi, mentre non lo 
è per ponti ferroviari, che richiedono provvedimenti 
di irrigidimento. Ma con luci che crescono ancora 
la rigidezza geometrica cresce anch’essa e ci si può 
chiedere: esiste un campo di luci per il quale la rigi-
dezza geometrica cresce tanto da divenire sufficiente 
anche per le esigenze del traffico ferroviario?
La risposta, oltre che con calcoli diretti, la si può 
comprendere esaminando il grafico in Figura 1, che 
mostra l’andamento del tiro nel cavo principale do-
vuto alle diverse componenti dei carichi presenti al 
variare della luce.

Fig. 1 -  Andamento del tiro nel cavo principale dovuto 
alle diverse componenti dei carichi presenti al varia-
re della luce, tratto da Brancaleoni, Diana, Faccioli, 
Fiammenghi, Firth, Gimsing, Jamiolkowski, Sluszka, 
Solari, Valensise, Vullo, The Messina Strait Bridge Ł A 
Challenge and a Dream, CRC Press, 2009

Come si vede, per un ponte di 1000 m il tiro dovuto 
al peso dell’impalcato è la componente largamente 

prevalente, con il tiro dovuto al peso proprio del cavo decisa-
mente inferiore. Al crescere della luce il contributo del peso 
dell’impalcato cresce pressoché linearmente, mentre quello del 
cavo cresce più che linearmente e diviene molto significativo 
ma ancora inferiore a quello del peso dell’impalcato per luci fra 
i 1500 e 2000 m: è questo il campo raggiunto dai ponti attuali. 
Andando oltre, attorno ai 2500 m di luce il contributo al tiro 
associato al peso proprio del cavo raggiunge e supera quello 
del peso dell’impalcato, con una crescita poi rapida e più che 
proporzionale: è questo il campo di luci per il quale la rigidezza 
geometrica è tanto grande da essere adeguata anche per ponti 
ferroviari, mentre il contributo flessionale dell’impalcato diviene 
sempre più insignificante, ed è in questo campo in cui si colloca 
il ponte sullo Stretto, con il quale si entra in una zona diversa di 
comportamento, con impalcati rigidi che non sono più efficaci 
ma debbono invece essere leggeri e occorre come aspetto pri-
mario una innovativa ed adeguata progettazione per la stabilità 
aeroelastica, ottenuta con il sofisticato e innovativo impalcato 
a cassone multiplo ideato proprio per il ponte di Messina e che 
rappresenta la vera innovazione tecnologica che ne permette la 
fattibilità.
Per dare un primo esempio di come le visioni degli Estensori non 
possano che essere definite superficiali e obsolete, nei grafici in 
Figura 2 sono riportate le deformate di due ponti sospesi, corri-
spondenti al ponte sullo Stretto di 3300 m di luce e ad un ponte 
con impalcato alare a cassone a lastra ortotropa di 1120 m di 
luce, quindi di circa un terzo, già in esercizio e frutto del lavoro 
tecnico e progettuale anche di alcuni degli autori di questa nota. 
Viene esemplificata una condizione di carico verticale unifor-
me sull’impalcato di 4 t/m collocato sui due terzi della campata 
centrale.

Ove le affermazioni degli Estensori fossero esatte ci si dovrebbe-
ro attendere per il ponte sullo Stretto spostamenti molto superio-
ri. Nella consapevolezza che il confronto avviene fra un ponte 
anche ferroviario e uno solo stradale, si vede come lo sposta-
mento massimo del ponte da 1120 m è di 3.2 m, mentre per il 
ponte sullo Stretto è di 3.1 m, quindi addirittura inferiore. Que-
sto, si noti, malgrado la quantità complessiva di carico sia molto 
superiore, si tratta di circa 3000 t totali per il ponte più piccolo e 
di circa 9000 t totali per quello sullo Stretto. Se il confronto fosse 
stato a parità di carico applicato, lo spostamento del ponte sullo 
Stretto sarebbe stato circa la metà di quello del ponte da 1120 m.
Molti potrebbero essere i confronti quantitativi analoghi, con la 
chiara indicazione che l’affermazione degli Estensori è errata. Si 
ribadisce, la motivazione sta nel non avere la corretta percezio-
ne quantitativa di come la rigidezza geometrica, a causa della 
crescita più che proporzionale dell’area dei cavi, cresce in modo 

Fig. 2 - Deformate verticali a parità di carico: Ponte sullo Stretto 
(alto), ponte 1120 m di luce (basso)
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