Il Comitato Interministeriale

preso atto dell’istruttoria compiuta sulle proposte presentate dal Comune di Venezia, relative alla verifica della fattibilità di progetti diversi ed in parte alternativi a quello attualmente in realizzazione alle bocche di porto nonché agli interventi sperimentali da porre in essere per la riduzione dei picchi di marea;

constatato che dalla stessa emergono i seguenti e rilevanti aspetti:

· le proposte di interventi presentati dal Comune di Venezia rispondono ai principi di sperimentalità, gradualità e reversibilità che la legge speciale impone per qualsiasi intervento da effettuare alle bocche di porto per la riduzione delle maree;

· tali interventi, che consistono in una prima fase nella riduzione parziale della sezione delle bocche di porto e nell’inserimento di strutture removibili stagionali, consentono una forte riduzione dei colmi di marea, in particolare per quanto attiene a quelli medio-alti. L’attuazione di tali interventi ha anche l’effetto, fondamentale, di fornire il tempo necessario a verificare i diversi scenari che andranno a delinearsi per effetto dei cambiamenti climatici;

· il metodo sperimentale proposto dal Comune di Venezia non ha alcun effetto negativo sulla morfologia lagunare, ma anzi può consentire una riduzione significativa della perdita netta di sedimenti ed in particolare quelli fini;

con riferimento all’eustatismo va rilevato che:

· occorre attenersi per la definizione degli scenari, e dei conseguenti interventi per far fronte agli stessi, al principio di precauzione (unanimemente riconosciuto nella sua importanza in caso di dati scientifici insufficienti o poco conclusivi, vedi ad es. Comunicazione della Commissione Europea, gennaio 2000), anche tenuto conto del fatto che tutti i modelli climatici prevedono un aumento della temperatura dell’acqua nei prossimi decenni;

· già nel 1998 gli Esperti Internazionali, attestavano, per lo scenario più conservativo, al 2050 un aumento di 20 cm del livello del medio mare con un conseguente incremento delle chiusure (stagionali) delle bocche di porto da 12 a 70 per anno;

· recentissimi studi internazionali hanno rilevato che l’innalzamento globale del livello del mare dal 1992 è stato pari a 3,2(0,4 mm/anno mentre la sola componente termosferica durante il periodo 1993-2003 è stata stimata in 2,8(0,4 mm/anno (IOC/UNESCO, Parigi, giugno 2006);

· le variazioni del medio mare avvenute nell’Alto Adriatico nel periodo 1992-2005, dedotte dai mareografi e dall’altimetria da satellite, risultano + 4,5(1,4 mm/anno a Trieste, + 6,0(1,6 mm/anno a Venezia Punta della Salute, + 5,9(1,8 mm/anno alla Piattaforma oceanografica del CNR (dove mancano i dati del 1993) e + 7,7 (1,8 mm/anno a diga sud del Lido (dove la subsidenza risulta accentuata);

· i valori eustatici più elevati nell’Alto Adriatico rispetto alla scala globale possono essere ricondotti a varie cause quali l’assenza di acque dense profonde, la subsidenza geologica (a Trieste 0,3 mm/anno, a Venezia 0,5-0,8 mm/anno) e l’aumento della frequenza dello Scirocco;

· l’aumento del livello medio del mare nell’Alto Adriatico comporta un aumento della frequenza e dell’intensità delle acque alte nella laguna di Venezia, concentrate nel periodo autunno-inverno;

· sulla base dei dati esposti appare verosimile, anche in assenza di particolari accelerazioni dei fenomeni nei prossimi decenni, che si raggiungano i 50 cm di innalzamento eustatico al 2100;

con riferimento agli impatti sulle attività portuali:

· il necessario attenersi al principio di precauzione, comporta, pertanto, il dover quantificare in circa50 cm la crescita del mare al 2100;

· nel medio periodo un aumento anche di soli 25 cm comporterebbe chiusure talmente frequenti delle bocche di porto (almeno 75 volte all’anno, concentrate nel periodo autunnale-invernale e non tenendo conto dei cosiddetti “falsi allarmi” che possono incrementare il numero delle chiusure anche del 60%) da rappresentare la definitiva compromissione delle attività portuali;

· la costruzione delle conche di navigazione non risolve il problema legato ad un aumento della frequenza delle chiusure in quanto il transito attraverso le stesse comporta inevitabili ritardi ed un minore livello di sicurezza nella percorrenza della conca;

constatato inoltre che, sempre dall’istruttoria svolta, risulta che:

· il progetto attualmente in costruzione non risponde ai principi della legge speciale sopra richiamati;

· la complessità progettuale determinata dalla scelta dell’opera sommersa è accompagnata dal carattere di unicità della stessa, che si presenta alla stregua di prototipo mai realizzato altrove;

· la valutazione del suo impatto ambientale non è stata definita nel merito,  in quanto l’unica VIA eseguita, 1999, è risultata negativa ed al suo annullamento non è seguita la redazione di altra Valutazione, mentre per le opere definite complementari e per i cantieri, è stata effettuata una VIA regionale, procedimento evidentemente contraddittorio sia dal punto di vista dell’unicità della valutazione sia per il fatto che le opere portuali necessitano di essere inserite nel PRG del Porto che è soggetto a VIA nazionale;

· detto progetto manca dell’esecutivo e ciò rende difficile sia il controllo delle attività e degli interventi in corso (si veda nota della Soprintendenza ai Beni Architettonici ed Ambientali e di quella Archeologica), sia la corretta programmazione e previsione della spesa (si veda il documento del gruppo di lavoro incaricato dal Presidente del Consiglio Superiore dei LL.PP.);

· il sistema risulta del tutto inadatto ad evolvere in dipendenza delle probabili variazioni delle condizioni meteomarine esterne e dei nuovi materiali e delle nuove tecnologie disponibili in futuro;

· l’impatto sui traffici portuali, dovuti alla frequenza delle chiusure delle bocche di porto, non è correttamente valutato in quanto appare sottostimato e non coerente con il principio di precauzione lo scenario di crescita del livello marino (si veda, a tale proposito, la nota e le richieste del Ministero dei Trasporti);

· vi è la necessità di esaminare soluzioni con il minor impatto sulle componenti ambientali dell’ecosistema lagunare e dei litorali assoggettati a tutela in ottemperanza delle Direttive Europee 79/409/CEE e 92/43/CEE;

considerato infine che:

· il MoSE presenta, senza dubbio, i costi più alti rispetto a qualsiasi altra linea progettuale e che tali costi sono destinati ad aumentare non essendo in alcun modo garantibile il flusso di finanziamenti previsto nel quadro economico del progetto, come dimostra anche lo stanziamento contenuto nell’ultima Finanziaria che, qualora confermato anche nei prossimi anni, comporterebbe un ritardo di oltre dieci anni sulla data di fine lavori inizialmente preventivata;

· i costi di manutenzione del MoSE risultano largamente sottostimati. Se calcolati alla stregua di una normale, e assai meno complessa, opera pubblica edile essi comporterebbero una spesa superiore a  40 milioni di euro, cifra più alta di quella oggi assegnata ai Comuni lagunari per il complesso delle attività della salvaguardia;

· il progetto presenta delle criticità strutturali che investono le problematiche di affidabilità e le condizioni operative (dinamica delle paratoie, connettori meccanici, tunnel e locali stagni, vie di fuga, compartimentazione stagna, cedimenti differenziali, passaggi a scafo, biodeterioramento delle parti sommerse ed altre), problematiche che non hanno trovato risposta in sede di confronto tecnico presso la Presidenza del Consiglio.

Il Comitato Interministeriale tutto ciò premesso e valutato esprime gli indirizzi ed individua le linee operative che seguono:

· il progetto MoSE venga stralciato dalle opere previste nella legge obiettivo, e si adotti una procedura analoga a quella seguita per i lavori dell’alta velocità, venga attuata una nuova valutazione di impatto ambientale e si segua con coerenza la prassi concertativa con gli enti locali, nello spirito della stessa legge speciale per Venezia e dei lavori del Comitato Interministeriale;

· le criticità strutturali, gestionali e di manutenzione del sistema MoSE anche in relazione ai fenomeni eustatici vengano esaminate dal Ministero della Ricerca Scientifica e Tecnologica che provvederà a riferire in ordine alle decisioni da assumere in seno a questo Comitato;

· vada data la massima priorità alla ricostruzione morfologica degli ambienti lagunari predisponendo con ogni urgenza l’aggiornamento del piano morfologico, strumento fondamentale per assicurare una valutazione ed una gestione unitaria di tutti gli interventi;

· gli abitati urbani della laguna siano difesi con l’attuazione di interventi, graduali e sperimentali, in grado di affrontare gli eventi di acqua alta più frequenti e di fornire il tempo necessario a perfezionare e sviluppare i metodi di difesa più idonei, anche a più vasta scala territoriale, conseguenti ai cambiamenti climatici;

· vadano progettate per le bocche di porto soluzioni differenziate rispondenti alle specifiche funzionalità delle tre bocche lagunari di Lido, Malamocco e Chioggia, che presentano caratteri idraulici ed ambientali diversi, e assolvono a priorità diversificate in riferimento agli insediamenti urbani ed alle attività umane, prima tra tutte l’attività portuale;

· il Ministero delle Infrastrutture proceda, in conformità con il deliberato del Consiglio dei Ministri del 15 marzo 2001, alla progettazione degli interventi necessari per aumentare le capacità dissipative dei canali alle bocche di porto, con l’adeguamento delle sezioni dei canali portuali e al rialzo dei fondali, tendendo al ripristino delle condizioni, esistenti prima della costruzione dei moli e dei grandi canali di navigazione, in grado di moderare le maree entranti;

· vadano progettati e realizzati, in variante agli stralci esecutivi finora assegnati, in via prioritaria interventi localizzati alle bocche in modo tale che, agendo sull’officiosità delle bocche di porto, riducendo la sezione e la profondità dei canali portuali, si ottenga una significativa attenuazione delle maree medio-alte, e la riduzione della perdita dei sedimenti;

· il Ministero dei Trasporti aggiorni l’analisi dei traffici e indichi le soluzioni portuali più idonee con l’evoluzione delle funzioni portuali, relative anche alle opere provvisionali fin qui eseguite alle bocche di porto;

· esaurita la fase progettuale, l’insieme degli interventi e il piano di monitoraggio venga sottoposto a valutazione da parte del Ministero dell’Ambiente in base all’art. 6 della L. 349/86;

· per le opere fin qui provvisionali eseguite si provveda a porle in sicurezza e a sviluppare progetti per il loro utilizzo da parte dell’Autorità Portuale e dagli enti Locali sul cui territorio le opere insistono;

· la decisione di passare alla fase esecutiva delle opere di cui sopra vada assunta d’intesa con le Amministrazioni Locali in Conferenza dei Servizi, sentita la Commissione di Salvaguardia.

