NOTA RELATIVA PROCEDURE Mo.S.E.

Il sistema Mo.S.E., pur essendo ricompresso tra le opere strategiche di cui alla Legge Obiettivo, viene realizzato nell’ambito del rapporto concessorio in essere tra Magistrato alle Acque di Venezia e Consorzio Venezia Nuova.

Il progetto definitivo del sistema Mo.S.e. una volta esaminato favorevolmente dal Comitato Tecnico di Magistratura del Magistrato alle Acque nella seduta dell’8 novembre 2002 è stato trasmesso al CIPE, con specifica istruttoria da parte del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, per ottenere il finanziamento a valere di fondi per le opere strategiche di cui all’art. 13 della Legge 166/02. 

In particolare, il Magistrato alle Acque di Venezia, a seguito della delibera del Comitatone del 3 aprile 2003, ha dato incarico al Consorzio Venezia Nuova di avviare la progettazione esecutiva per fasi del sistema Mo.S.E. 

Il programma delle progettazioni e della realizzazione degli interventi di regolazione delle maree alle bocche di porto, esaminato favorevolmente dal Comitato Tecnico di Magistratura del Magistrato alle Acque nella seduta del 6 giugno 2003, prevede la realizzazione contemporanea delle opere nelle tre bocche di proto, con sviluppo per fasi della progettazione esecutiva e della conseguente realizzazione dei lavori, anche in relazione ai finanziamenti via via disponibili.

Il Magistrato alle Acque di Venezia afferma che lo sviluppo e l’ultimazione dell’opera nei tempi programmati potrà avvenire soltanto qualora si verifichino i presupporti essenziali di disponibilità dei finanziamenti nella entità e con la scansione temporale indicate dal piano aggiornato dei finanziamenti e di sollecito espletamento dell’iter autorizzativi ed approvativo.

Acquisito, in data 20 gennaio 2004, il parere della Commissione per la Salvaguardia di Venezia, ex lege n. 173/1971, sul progetto definitivo del sistema Mo.S.E., il Comitato Tecnico di Magistratura del Magistrato alle Acque ha potuto, pertanto, esaminare i primi progetti esecutivi.

Le principali critiche mosse al MOSE si possono ricondurre al fatto che, in tanti anni, non sono mai state fatte le preliminari sperimentazioni in scala reale per riportare le bocche di porto alle configurazioni che avevano in passato, e ridurre quindi gli scambi mareali tra il mare e la laguna. Inoltre il progetto del MOSE, oltre ad avere avuto negli anni scorsi dei pesanti pareri contrari di Organi istituzionali e delle forzature procedurali, non ha i requisiti di sperimentalità, flessibilità e reversibilità previste dalla legge. Molti altri dubbi e perplessità riguardano il funzionamento, la sua efficacia con il previsto innalzamento del livello medio del mare, la sua compatibilità con la portualità e, in generale, la sua totale inefficacia rispetto agli obiettivi primari della salvaguardia lagunare (arresto ed inversione del degrado lagunare, riequilibrio della laguna, eccetera). Il Mose si preoccupa solo dell’acqua alta, che non costituisce il più grave ed urgente problema per il futuro della laguna e della città di Venezia, senza peraltro risolverlo in modo conveniente. Le principali critiche avanzate al MO.S.E. sono di tipo procedurale, progettuale, di cantierizzazione e di gestione.  

Aspetti procedurali: 

1 - E’ mancato negli anni il confronto tecnico ed economico tra diverse possibili soluzioni progettuali sostenute da soggetti tra loro concorrenti. L’affidamento della progettazione e dell’esecuzione delle opere è avvenuto a trattativa privata, senza gara.

2 - Ie opere attualmente in esecuzione sono sostanzialmente diverse da quelle originarie approvate nel 1982, per la drastica riduzione dei restringimenti fissi (con ampliamento delle chiuse mobili). 

3 - Le autorizzazioni politiche non hanno tenuto in conto dei pareri negativi sul progetto di massima del 1990 del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici e del 1998 della Commissione VIA (Ministero dell’Ambiente). Le opere complementari (dighe esterne in mare e conca di navigazione a Malamocco), bocciate nel 1990, e non presenti nel progetto preliminare del 94, sono state aggiunte nel progetto definitivo del 2002, e realizzate in buona parte senza alcuna approvazione dell’Assemblea Generale del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici.  

4 - Si sono avviati i cantieri senza avere prima attuato le pregiudiziali sperimentazioni di aumento delle resistenze idrauliche (attriti) alle bocche (restringimenti fissi), richieste dal Comune di Venezia e dal Comitatone, presupposto pregiudiziale per una successiva revisione del progetto di regolazione delle bocche.

5 – E’ stata rilevata la difformità degli strumenti urbanistici, mentre si è aperta una conflittualità con le Direttive comunitarie in materia di conservazione degli habitat naturali.

Aspetti progettuali;

1 – La soluzione progettuale non persegue gli obiettivi fondamentali delle leggi speciali di arresto e riequlibrio del degrado lagunare. Sono inoltre totalmente disattese, nel progetto e nella sua realizzazione, le condizioni di gradualità, sperimentalità e reversibilità previste dalla legge. Al contrario, è stato evidenziato il gigantismo e l’irreversibilità delle opere (in particolare di quelle di fondazione).

2 – La mancanza dei restringimenti fissi delle bocche, previsti ed approvati nel progetto preliminare del 1982, comporta la mancata attenuazione dei livelli di marea in laguna e quindi la mancanza di precauzione verso i livelli eustatici del 2100. E’ stato verificato che le cosiddette “opere complementari” non servono allo scopo dichiarato.

3 - Manca il progetto esecutivo complessivo dell’opera, ma vengono approvate solamente, di volta in volta, “fasi esecutive”. Mancano  ancora i particolari esecutivi di alcune componenti essenziali la cui non conoscenza precisa può condizionare la funzionalità dell’intera opera.
4 – Molti sono i dubbi emersi sulla tenuta idraulica delle paratoie, soprattutto per eventi prolungati nel tempo (con pioggia ed acqua proveniente dal bacino scolante). Inoltre non sono stati superati i dubbi per i fenomeni di “risonanza” delle paratoie per il moto ondoso con rischiose sollecitazioni per la loro stabilità e tenuta (possibile ribaltamento verso mare, per onde e ritardata manovra di riapertura ed abbattimento a marea calante, ecc.). Sono state fatte pesanti critiche al funzionamento ed alla sicurezza delle cerniere e delle basi di fondazione. 
Aspetti di cantierizzazione e gestione:

1 – E’ stata confermata una difficile compatibilità tra il sistema Mo.s.e e la portualità, sia nella fase di cantiere, sia nella fase gestionale. E’ stata fatta la simulazione del triennio 2000-2002: la decisione di chiudere si assume 4 ore prima della quota prevista di 110 cm (livello salvaguardia), la chiusura avviene a quota 100 cm (livello chiusura per il franco di previsione): 48 allarmi (interdizione navigazione per 16 volte/anno.). Con i 30 cm di eustatismo previsti per la fine secolo, 548 allarmi (183 volte/anno)! I tempi di non transito per le navi passerebbero da 329 ore a 3800 ore, i passaggi impediti, pari a 421, diventerebbero 5000, e tutti concentrati di mattina. Rilevanti dubbi anche sull’uso delle conche di navigazione, in condizioni meteo avverse, con inevitabili i ritardi. 

2 - I sovralzi d’acqua in laguna per chiusure prolungate (da 110 a 150 cm) per l’acqua che entrerebbe in laguna dal bacino scolante, pioggia ed infiltrazioni dalle barriere oscillanti, potrebbero raggiungere alcune decine di centimetri in eventi come quello del 1966, vanificando la funzione stessa delle opere.

3 – Sono stati considerati esorbitanti i costi di manutenzione e le difficoltà di gestione
, (soprattutto per le opere sommerse), con insopportabili disagi per la navigazione portuale.

