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OGGETTO

L' ASSEMBLEA

VISTA la nota n." 821 del 22.10.93
della Direzione Genesrale . della
Difesa del Suolo - Urficio. Studi
AA.GG. e Coordinamento Legislativo,
con cui si chiedé l'esame del
progetto.in argomento; |

VISTA la note della Direzione
Generale della Difesa del Suolo n.
362 del 12.3.94 con cui sono stati
trasmessi gli studi Dropadeutici
strettamente connessi al progatto in
epigrarfe;

ESAMINATI gli atti;

UDITA la Commissione  Relatrice
(Tomasicchio, Basile, Setarc,
sontempo, Cempella, Ci Virgilio,
Goretti, Batini, Rossi, Cipriani,
Mauro, Blasco, Bracchi, Reggiq

d'Acli, Favara, Chiappini, Guicdone,
Dallaporta, Eresi, Bocéott;,
Cecchetfi, Ceccoli, Colombo, Como,
Datei, Tannelli, Jappelli, Mafrey,
Hlatteotti, Parise, tiatale,
Sampaolesi, Tamburini, Ubertini, Dei

Svaldi, Sisinni, Grimaldi).

Progetto di Massima delle opere

di regolazione delle maree da

realizzare alle tre bocche di

porto della laguna di Venezia.

VENEZTIA




1. PREMESSO

1.1. Gli eventi calamitosi del novembre 1966, con i
loro effetti devastanti, evidenziarono in maniera drammatica
la situazione di rischio della laguna di Venezia sotto

numerosi aspetti.

d Per modificare tale Situazione e per evitare il

ripetersi di fatti tanto gravi, vennero disposti numerosi
provvedimenti, che presto si rivelarono parziali e limitati

di fronte al troppo ampio e delicato problema di un

‘territorio fortemente degradato, su cui peraltro si addensa

un singolarisSimo patrimonioldi opere d'arte e di bellezze
naturali. \

Fu con la legge speciale del 16.04.1973, n. 1171,
che ci si pose con chiérezza,per la prima volta, l'obiettivo
della salvaguardia dell'ambiente paesistico, storico,
archeologico ed artistico della citta di_ Venezia. Ne
seguirono i primi consistenti lavori di ripristino e -
rafforzamento delle difese dei 1lidi (le sottili strisce di
sabbia che separano la laguna dal mare), lavori realizzati
dall'Ufficio del Genio Civile 00.MM. di Venezia con grande
sollecitudine. Fu poi 'bandito l'appalto = concorso.
internazionale ‘“per 1a individuazione e 1'impostazione
generale delle misure per la protezione e la salvaguardia
dell'ambiente naturale e storico artistico di Venezia'".

E' bene non dimenticare, a _pbropostito, quanta
attenzione, in tutta 1la storia di Venezia, gli idraulici
posero nella conservazione della laguna e della sua

protezione dal mare.  Per 1la salubrita degli ambienti



lagunari e per la sua navigabilita occorreva ihfatti
vivacizzare gli scambi mare lagunia, approfondire le.Bocche,
ma intanto tenere integre le difese della laguna, cioé i
1idi che costituriscono ‘le "sacre mura'" della Serenissima
Repubblica. Ben note le vicissitudini che accompagnarono la
Qostruiione dei murazzi (unica opera di difesa nel mondo che
€ giunta fino ai nostri giorni pressocché integra), su
progetto dello Zendrini (1740), nonché la costruzione di
moli. guardiani alle bocche lagunéri (iniziati in eppéa
austriaca’ a Malamocco € poi successivamente 2z Lido e
Chioggia).

Negli anni '70 fu poi indetto un appalto concorso
per la progettazione ed esecuzione delle opere per la difesa
della Laguna daiie acque alte.

Nessuno dei 5 progetti-offerta presentati fu
giudicato idoneo, ma tutti furono considerati di elevato
contenuto conoscitiﬁo e tecnico e, pebtanto; acquistati dal
Ministero dei Lavori Pubblici a seguito di autorizzazione
disposta con la legge n. 56 del 10.3.1980.

La predetta documentazione fu poi messa a
disposizione di un gruppo di espefti (Ghetti, Marchi, Agema,
Matildi, Frassétto, Passino, Pezzoli), che ebbero l'incarico
di studiare uno schema progéttuale di massima -riguardante,
appunto, la difesa della laguna veneta da;lé acque alte,

I1 26.5.1981 i 'suddetti professionisti
consegnarono il richiesto "studio di fattibilita e progetto
di massima per 1a difesa della laguna (cosiddetto
"Progettone"), che prevedeva 1la regolazione delle maree
mediante restringimenti fissi alle bocche di porto lagunari

integrati da opere mobili, cosi interrompendo il flusso di



-~

marea, quando il 1livello di 1aguné raggiungesse un
prefissato livello di guardia (indicato intorno a + 1.00 +
1.10 m).
I suddetti restringimenti fissi avrebbero
garantito il necessario attuale scambio d'acqua tra laguna e
mare ed-assicurato che la velocita della corrente attraverso
le bocche rimanesse contenuta nei limiti consentiti dalla
navigazione (v = 2 4+ 2,5 m/sec).
. La parte mobile degli sbarramenti era prevista da
paratoie del tipo a ventola incernierati alla base.
Infatti, i suddetti progettisti reputavano che:
" la costruzione di uno sbarramento fisso in ogni bocca éon
un varco di -navigazione controllato da una barriera mobile
sia il sistema di intervento tecnico di difesa contro le
maree che presenta i vantaggi:
- o di una maggiore semplicita, flessibilita ed
affidabilita; _
-~ di richiedere opere fisse e mobili di minore sviluppo;
- di consentire la localizzazione delle protezioni
antierosive del fondo in zone di estensione limitata dove
€ prevedibile la formazione di grandi vortici'".
11 suddetto'progetto prevedeva anche per 1le acque
medio alte la elaborazione di un progetto complementare di
interventi per la difesa locale dei singoli isolotti od
insulge, consistenti nel rialzamento della marginatura dei
singoli isolotti con provvedimenti collaterali di
impermeabilizzézione e allontanamento delle acque di ‘fogna.
Secondo gli studi e le sperimentazioni su modelli
all'epoca condotti, si ritenne che 1la realizzazione dei

restringimenti fissi sulle tre bocche di porto ' avrebbe



potuto ridurre il ricambio delle acque lagunari eptfo un
massimo del S ~ 10% limitatamente ad alcune maree

Tali valori percentuali, peraltro, furono
ritenuti contenuti nell'entita di errore di calcolo.

A riguardo, inoltre, tuttavia, si fece rilevare
che '"con chiusure differenziate delle bocche, eseguite
soprattutto nelle notti estive (quando 1'escursione mareale
€ ridotta o rapidi cambi di temperataura possono causare
condizioni eutrofiche abnormi) sara fpossibiie forzare 1a
circolazione del bacino del centro storicé ai Venezia in
Sénso unico, almeno per qualche ora", per lavare i canaii
lagunari.. |

Il citato progetto fu elaborato nel rispetto dei

vincoli® posti dalla legge speciale 171/73 su Venezia e degli

indirizzi - governativi, nonché in . osservanza delle

raccomandazioni rivolte dal comprensorio e dél Comune di
Venezia. . ‘

Sul predetto progetto 1la Cdmmissione per 1la
Salvaguardia di Venezia di cui all'art. 5 della citata legge
171/73, espresse il proprio parere favorevole, il 13 gennaib
1982, parere che fu confermato .all'unanimita il 23.2. dello
stesso anno dal Consiglio Comunale di Venezia che, tra
l'altro, ebbe a ribadire 1la necessitad che "l'abbattimento
delle acque alte non pud che esseré parte di un pill generale
intervento di equilibrio idrografico della laguna, .di
recupero degli equilibri tra le diverse componenti
dell'gcosistema, di arresto e inversione del processo di
degrado del bacino lagunare". _

Il succitato progetto venne anche ‘sottoposto

all'esame del Consiglio Superiore dei LL.PP. il 27.05.1982,



che lo ritenne meritevole di approvazione con il wvoto n.
20S. Tale voto espresse anche una serie di considerazioni,
prescrizioni e raccomandazioni, che dovevano costituire i1
bresupposto essenziale per sviluppare la futura attivita di
progettazione esecutiva.

Si ricorda, in proposito, che il Consiglio
Superiore precisava che, 1l'esecuzione delle opere alle
bocche per l'attenuazione delle acque alte in laguna sarebbe
potuta procedere solo dopo la esecuzione di altre importanti
opere ritenute di primaria importanza come le opere di
disinquinamento della laguna e quelle per la difesa locale
delle insulae, onde ridurre la necessiti di chiusura totale
delle bocche ad eventi statisticamente non frequenti.

Venne cosi affermato il principio di una visione
e di una gestione unitaria del processo di' risanamento e di
salvaguardia della laguna.

Il citato voto 203/82, infatti, oltre a
stabilire, che il progetto esaminato costituiQa“..;.;una
idonea base di partenza becr passare ad una progettazione
esecutiva ed alla successiva fase di realizzazione per gradi
€ con estrema cautela. verificando con ogni attenzione e per
ogni grado la rispondenza delle previsioni con i risultati

reali, secondo le indicazioni ed i suggerimenti gia piu

volte innanzi espressi...." faceva presente che"....;
parallelamente alla definizione della progettazione
esecutiva delle opere sottoposte oggi all'esame
dell'assemblea, occorre che nelle sedi opportune venga

definito sollecitamente un piu vasto disegno di interventi

nella laguna e. quindi. un conseguente prograuma organico di



opere finalizzato al completo riequilibrio idrogeologico
della laguna stessa ed al raggiungimento di un livello piu
elevako di sicurezza di questa nei riguardi dell'azione del
mare."

Va infine ricordato che, in riferimento -alla
priorita degli interventi da realizzare, 1'Assemblea
Generale del Consiglio - Superiore ritenne opportuno con il
succitato voto 209/82 che: '"...... 7 in sede di progetto
esecutivo, potra valutarsi l'opportunita di iniziare gli
interventi partendo dalla bocca . di Lido, per-' il
restringimento fisso, prima, e per quello di chiusura
mobile, poi, indipendentemente che su le altre bocche.

-‘Tale procedura, (si ripete) sara utile per
ottenere, per gradi risposte precise sul comportamento reale
delle opere prime di passare alla fase successiva'.

La complessitd dei problemi sollevati con il
precitato voto del Consiglio Superiore dei LL.PP. pose in
evidenza 1l'inadeguatezza dell'allora vigente legge speciale
per la difesa della laguna di Venezia (171/73) e 1la
necessita di un nuovo quadro di riferimento legislativo,
meno rigido e piu flessibile in relazione all'accentuato
carattere di sperimentabilita degli interventi.

Fu, pertanto; emanata, il 29 novembpe 1984, lé
nuova legge speciale n. 798, che nel richiamare
espressamente gli indirizzi di cui al citato voto 209/82 del
Consiglio Superiore, traccid gli obiettivi unitari che si
intendevano perseguire per 1la salvaguardia di VenéZia e
della sua laguna e indicd 1le procedure piu opportune per

realizzarle.

In sintesi detti obiettivi si desumevano dalla



.lettura dell'art. 3, punto a) del surrichiamato dispositivo
di legge, che testualmente recita, in ordine allo
stanziamento di £. 238 miliardi sugli esercizi 1984- 1985 e
1986, che studi, oprogettazioni, sperimentazioni ed opere
siano volti:

..... «+++. al riequilibrio idrogeologico della laguna,
all'arresto e all'inversione del processo di degrado del
bacino lagunare e all'eliminazione della cause che lo hanno
provocato, all'attenuazione dei 1livelli delle maree in
laguna, alla difesa, ‘con interventi 1localizzati, -delle
insulae dei .centri storici ed a porre ~ al riparo gli
insediamenti urbani lagunari dalle ""acque alte' eccezionali,
anche: mediante interventi alle bocche * "di porto con
sbarramenti. manovrabili per 1la regolazione delle maree, nel
rispetto delle caratteristiche di sperimentalitd,

reversibilita.e gradualita contenute nel vo:io del Consiglio

Superiore dei LL.PP. n. 209 del 1982'".

Orbene, in tale contesto di provvedimenti,
l'indirizzo, il coordinamento ed il controllo per ..
l'attuazione degli interventi venne affidato, in base

all'art. 4 della stessa legge speciale, ad un COMITATO "di
indirizzo, coordinamento e controllo" detto MISTO composto
dai rappresentanti delle Amministrazioni interessate (Stato,
Regione 'ed Enti locali), presieduto dal Presidente del
Consiglio dei Ministri.

La stessa legge speciale conferi al Ministero
LL.PP. (art. 3) .l'autorizzazione a "procedere mediante
ricorso ad una concessione da accordarsi in forma unitaria a
trattativa privata, anche in deroga alle disposizioni

vigenti, a societd, imprese di costruzioni ' ", In
L}
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virta del predetto dispositivo di legge, il Magistrato alle
Acque di Venezia, con convenzione n. 6479 del 12.7.85,
affidd in concessione al Consorzio Venezia MNuova 1a
realizzazione di una prima parte degli interventi di
competenza dello Stato, elencati nella stessa legge, con 1la
raccomandazione che si tenessero sempre pnesenpi i principi
di gradualita; reversibilita e sperimentalita, contenuti nel
menzionato voto 209/82 e richianati dalla stessa legge
Speciale.

Altre convenzioni sono poi seguite per importi di
molto superiori, come pud evidenziarsi dalle tabelle
allegate biprese dalla relazione sulle attivitd ed
interventi per -la salvaguardia di Venezia resa dal
Magistrato alle Acque e riportate nella pagina .seguente.

Esse furono stipulate tra il Magistrato alle
Acque e il Consorzio Venezia Nuova.

Altre tre convenzioni riguardanti opere portuali
€ marittime furono stipulate fra Mihistero LL.FP. -
Direzione Generale CO.MM. ed il Consorzio Venezia Nuova.'

‘Inoltre il Magistrato alle Acque elabord in data
7.03.1987, avvalencdosi del Concessionario Consorzio Venezia
Nuova, sentita ia Regione Veneto ed i Comuni interessati,
una Proposta di Piano Generale degli interventi preliminari
del '"PROGETTO VENEZIA". Tale Piano fu esaminato dal
succitato COMITATO MISTO, che stabili di adottarld,
integrandolo nella parte relativa alla protezione ambientale
con le nuove previsioni contenute nel Piano Ambiente -
Regione -.

Successivamente tale proposta di Piano, a seguito

della convenzione n. 7191 del 4.10.1991, tra Magistrato alle
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Acque di Venezia e Consorzio Venezia Nuova, fu aggiornato,
diventando . i1 quadro di riferimento degli interventi
attuativi del "Progetto Venezia'", con la relativa previsione
di spesa; il termine di ultimazione di tutte le opere fu
stabilito all'anno 2000.
In risposta all'incarico di progettazione
ricevuto, il Consorzio Venezia . Nuova consegnd, in data 31
luglio 1989, a1l ‘Magistrato alle Ache di Venezia, il
progetto preliminare di massima delle opere da realizzare
alle bocehe lagunari per la regolazione dei flussi di marea.
In particolare si rammenta che il progetto era
composto da 23 capitoli suddivisi in quattro parti: ‘A, B, C
e D.
La parte A costituiva la relazione di sintesi.
La parte B era relativa alla definizione del sistema:
ambientalq naturale, delle sue principali componenti e delle
tendenze esecutive.
La parte C era dedicata agli interventi di salvaguardia veri
€ propri.
La parte D comprendeva infine le analisi per lo studio e 1la
scelta delle soluzioni ottimali per ciascuna bocca di porto.
Unitamente al progetto preliminare di massima
dianzi citato venne. anche consegnato il programma di opere

da realizzare nel quadriennio 1988/91.

Il suddetto progetto fu identificato com la sigla
REA (abbreviazione di Recupero e Ambiente), in quanto le
opere previste erano finalizzate non solg alla difesa dalle
acque alte, ma erano tese a delineare anche un piaho
generale di interventi, in un quadro unitario, per la

salvaguardia fisica della laguna.



{Situazione aggiornata al 31.12.1993)

STATO DEGLI INTERVENTI .DEL CONSORZIO -VENEZIA NUOVA

-
{importi in Lire miliéld‘ul!
PLANO DMPORTI | IMPORTI - DPORTI *  DMPORTI
GCENERALE | FINANZATI | COMPRESIL APPROVATI REALIZZATI
DECLI IN CONY. - % I v
INTERVENTI SOTT.E REG. ®/0) FID)
i ) ®) © ] o ® ) )
STUOIL D mem'lFchIlONE DEI- SiSYEMAml ﬂi‘e ':.«4.‘;, .:.'-'. z - 123 123 123 120 98% 120 100%
. T 4
- = ‘ ¢
~r§f¢"d g g H :5’;“
cesTIDNEwL-Q : ; &; T i,-. g
Progetto generals 5 2 0% 0 0%
Studi e monitoragei 31 3 ' 60% 33%
T lsenvizio Infaimative 61 42 42 27 - 6a%|" - 21 78%
Realizzazione sd svviamento del Sistema di Gestione 49 o [+) L] 0% [+] 0%
TOTALE 148 49 43 30 61% 22 73%
; = S : . : ‘ ;
: A ’ B .
OFESATORCIEAC % : ) ’
Progetto generale’ 20 20 20 20 100% -20 100%
Studi per le apers alle bocche 15 8 ‘8 F o "38% ‘3 100%
- |Opere alle bocche . 3059 60 ° 60 37 | 62% a7 100% |-
H Sperimentazione su madulo elettromeccanico 52 51 51 50 98% 50 100%
E Sperimentazione trincea 3 0 ] Q- 0% - 0. 0%
= Ristrutturazione moll e ausili navigazionsle 158 21 {1 211% 181 76% B 12 9%
T [Insilse centro storico . ‘ 62 13 13 0’ 0% 1 —_
*" | Difesa doi contri abitati insutarn - ! "220 247 224 1M1 50% 106 -95%
. Forte S. Andrea 45 34 34 34 100% ' 34 100%
v - ~ 5
TOTALE 3634 644 621 416 “67% 266 64%
1] Importe complessivo adeguato in relazione’ alle elfetive cu;uctilﬁcho delle opere o ai risuitati delle prove su modollo.:
}»31 .ﬂ.ﬂ:ﬂ “* “3& TR "j:.: w—v.:
necureno ManoLoc'! ﬁ“l ? X
Progetto generale 4 4N 100% 4 100%
Studl propedetici T - [ 2 2 T2 1100%]| ° 1 50
a |intervent sperimentali Val & Brénta e Casse di Colmata 94 < )
b : Coltegement lagunari e costruzione berene s = 329 -~ . .
: [Apgorto anificiate sediment 130] 451 268 262 128 | 47% 88 7
1 |intervento pilota fidefiinirione canali lagunad 49 .. - .o = " e
i ! |intervento pllots ricostnzione vegetazions slle bocche sl - - -
intesverito pilota costruz. barene & cont. bacino scolsnte * 40 e ea
TOTALE 461 274 268 130 49% 93 7z
y =
(1} Nvelare b stato adeguato al reale valore delle opon.p'ooo(talo. !




. Impont In Ure miliardi)
PLANO IMPORTI * | IMPORTX - DMPORTL
GENERALE FINANZIATI CO_.\C?RES( APPROVATI
" DECLI IN CONV. %
INTERVENTI SOTT. EREC.
() (8) (9] (D) ®)
m.:«-:-; G NI SN s pi e R T oot
Kzﬁ - m{b‘?f RN Y ,f?ﬁ%’jﬂ-'? 'ﬁ%‘éﬁ{"a"ﬁ . ’
RESTO DEL DEGRADO vy nimdrisaiifets e R ) .
. rogetto genarale ' - . 6 ) [ 0 0% ' .
Studi propedeutici P 0 1 1 1 - 100% 100%
+ [1nterventi pilota per limitare la profiterszions algale 120
: Intervento pilota per il recupero livello qualitd smbientale 79
. Intervento pilota trattsm. superfici lagunad in condiz. critiche 49 280 130 - 130 118 89% 89 . 77%
. -
:_ Intervento pilota sviluppo specie Nora- faunistiche 18
' |Intervento pilota seppellimento dei fanghi des rii 16 S .
TOTALE 286 137 137 117 85% 96 82%
Ll
209 66 64 46 . " 72% a1 89%
5 & oy e . :
~y rEh - t%:j"l"' _ = e
g%@@%, : EREE R
[+ . ¥ w -
DIFESA'DET LITORA LI S A sy i @
Progetto generale 1)
Studi propedeutici 3 3 3 3 100% 3 100%
« |Peliestring 256 : ¥ .
v [udo 145 - i
- . -
Y Cavallino 102 S11 271 257 L. 207 81% 52 25%
* |Sottomarina e Chicggia * 8 : E
TOTALE 513 274 260 210 “81% 55 26%
(Y] Il finanziemento.d compreso in quallo reso dizponibile Pori progetii esecutivi o per la realizzazione dei singali tratti di litorale,
. - .
megopia et
} "if:‘;
it 44 22 " 22 19 86% 16 84%
- .
o TR RE, 3
ESTROMISSIO %1Pragetto’ operatos) oA ELELT : 7 7 7 0 0% 7 .
[ vy 9 qu-_‘ T iy Al e N TeeRan P
ST - g - .
APERTURA'VALLIDA PESCA [Progs s opersivo) ot e 1 70 7 2 29% 2 100%
{1} Importo modificato pear realizzace oltre ol p'o.gouo anche un intervento piloto:l " & = )
_ : 2 —
TOTALE GENERA . . .av b SRS IR E
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Tale progetto riscosse il giudizio favorevole del
Comitato Tecnico di Magistratura, (con voto 106 bis del
6.12.1989), sia per quanto riguarda 1l'approccio scientifico
che le indicazioni esecutive, con l'osservazione che '"nella
stesura delle successive fasi progettuali fossero
approfonditi tutti gli aspetti del progetto‘preliminare“.

Si sottolinea che il progefto REA, pur rilevando
le linee essenziali del progetto di fattibilitd e di massima
del maggio 1981, che per il Consiglio Superiore gia

-rappresentava la base di partenza di un progetto esecufivo,
non si presentd come tale, ma si mantenne allo stadio
inferiore di progetto preliminare di massima.

Esso introdusse, relativamente alle Opere alle
bocche, una radicale riduzione dei restringimenti fissi, fin
-Quasi ad escluderli, con conseguente aumento delle opere di
chiusura mobiii (da una estensione complessiva per 1le 4
bocche di m 1070 si passa a quella di m. 1760 con il
brogetto in questione) con un notevole incrementd di’ spesa
collegata appunto alle nuove soluzioni, sia per l'esecuzione
delle opere di- chiusura mobile che per la loro -gestione e
manutenzione.

Con il succitato progetto vennero studiate 1le
caratteristiche funzionali e una nuova ubicagzione delle

- opere di chiusura da realizzare alle bocche lagunari con la
radicale riduzione, come gia detto, dei restringimenti fissi
precedentemente_previsti.

Ove nel progetto originario del 1981 era prevista
la realizzazione di uno sbarramento di notevole sviluppo tra
le bocche di S. Nicold e Tre Porti venne introdotta 1la

previsione della realizzazione di un'isoletta artificiale
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all'incirca nel mezzo dell'intera bocca di Lido.

Vennero cosi individuate la ubicazione
planimetrica ed il dimensionamento generale delle citate
opere, con p;oposte di soluzioni ritenute dal Consorzio
proponente adeguate e rispettose degli indirizzi volti a
garantire contestualmente la difesa dalle acque alte ed i1l
corretto inserimento degli interventi nell'ambiente.

I. Progettisti ritennero opportuno collocare gli
sbarramenti quanto pil- possibile spostati verso mare,
essendo da . essi considerate di maggiore impatto duelle
posizionate piu vérso 1la laguna, come precedentemente
previsto.

I temi affrontati per valutare 1'inserimento
nell'ambiente lagunare delle suddette opere riguardarono
l'eustatismo, la = subsidenza, la qualita del sistema
lagunare, la idrodinamica, 1la morfologia, la portualita e il
paesaggio.

Circa il sistema di.chiusura mobile delle bocche
venne ripetuto lo stesso tipo di soluzione gia proposto nel-
precedente progetto di fattibilita del 1981, consistente in
una serie modulare di paratoie a spinta di galleggiamento,
accostate l'una all'altra, incernierate sul fondo e fra loro
indipendenti.

Con il succitato progetto '89 fu anche avviata la
verifica circa l'affidabiliti del sistema di chiusura delle
bocche prescritta dal Consiglio Superiore con il pild volte

menzionato voto n. 209/82.

Tale tipo di sbarramento fu, infatti, sottoposto
a studi teorici ed a prove sperimentali, su un modulo

prototipo a grandezza naturale, il MOSE.



Tra 1 vari studi, 1le simulazioni con modélli
matematici dimostrarono la scarsa efficacia della riduzione
dei fondali del Canale HMalamocco-Marghera e dell'apertura
cdelle valli da pesca nei confronti dell'abbaésamento dei
livelli idrici (risultati di pochi centimetri).

Per quanto riguarda le opere di protezione locale
(insulae), il progetto in questione si limitava a citare che
era in corso di redazione un progetto generale di tali opere
riguardanti alcuni centci abitati (Pellestrina, lalamocco,
Sottomarina, Trevorti), che presentavano prdblemi
tecnico-architettonici :meno complessi di quelli del centro
storico di Venezia.

In merito al succitato progetto, il Comune di
Venezia, con una serie di .considerazioni, chiese; tra
l'altro, che la gestione della chiusura delle bocche venisse
regolamentata con legge.

Vennero mosse osservazioni e avanzate richieste
anche dal Comune di Chioggia e dal Provveditorato al Porto
di Venezia. Questo rivolse una serie di richieste in ordine-
alla profondita delle bocche in relazione all'attivita .
portuale.

Il suddetto progetto REA fu sottoposto all'esame
delI'Assemblea Generale del Consiglio Superiore dei LL.PP.
nella seduta del 15.3.1S890, durante la quale fu espresso in
merito il parere con voto n. 540/65 - 625/69.

Con tale parere 1l'Assemblea riteneva che, allo
stato, 'per quanto esposto nei precedenti considerato, é
prematuro prevedere 1la spesa del progetto di -massima

generale delle bpere di regolazione che, pertanto, deve

essere stralciato'".



Secondo il citato parere, cioe, appariva
necessario risolvere preliminarmente i problemi relativi
alla difesa delle acque medio  alte nel centro storico,

nonché . attenderec il completamento del disinquinamento

lagunare.

¢

Infatti, . fu eccepito che 1talto tasso di
inquinamento della 1laguna, come peraltro, gia evidenziato
nel progetto '81, avente origini diverse, raggiunge livelli
troppo alti, perché si possa pensare di combatterlo con
modeste variazioni dello scambio d'acqua mare-laguna.

A riguardo si faceva osservare che:

"il progetto del 1981 aveva considerato accettabile 1la
riduzione dei. volumi di scambio dovuta alla parte fissa e
mobile, purché Si potesse contare su’ un'azione di
depurazione delle acque conseguente ad un accelerato
sviluppo delle opere di depurazione, raggiUngendo-almeno il
65% di avanzamento nell'attuazione del piano direttore.

Questa condizione non si & finora realizzata e
pare indispensabile non ridurre i volumi di sgambio™
attraverso la laguna'.

"La nuova presa di conoscenza della vastiti del
problema di disinquinamento ..... ha cancellato il vincolo
programmatico del piano di interventi del 1987, che fissava
al 1995 il termine prescritto per la realizzazione della
chiusura delle bocche. Il nuovo piano unitario integrato’ non
da la possibilita di anticipare, rispetto al disinquinamento
la chiusura delle bocche anche solo con parti manovrabili.

La proposta di un nuovo onere finanziario per

estendere fino a ben m. 1760 le parti mobili, tra 1l'altro

meno affidabili, non appare, quindi, pia giustificata e
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proponibile",

Per quanto riguarda il grave problema delle
difese locali dei centri storici dalle acque medio-alte si
sottolineava che:

"ai fini della tutela della pubblica incolumita,
indipendentemente dai possibili eventi menzionati e da
previéioni di eustatismo, oggi 1la natura dei suoli e la
vetusta di molti edifici pongono seri problemi per 1'azione
piu frequente delle acque medio alte sull'assetto stabile
Helle fondazioni, ‘e 1la formazione, per adattameﬁto di
equilibri sempre pill precari rilevati nelle strutture 1in
elevazione da diffusi quadri fessurativi, impongono una piﬁ
adeguata considerazione degli interventi. localizzati delle
insulae per un esame globale della conservazione degli
edifici per. _scongiurare la posssibilita di crolli
imprevisti.

Attenzioni vénivano rivolte anche alla questione
portuale.

In definiva 1'Assemblea Generale del Consiglioe
Superiore esprimeva il proprio parere favorevole solo a:

M"i programmi di opere previste nella terza
convezione n. 7025 del 15.12.1983 che si limitano ad
interventi di adeguamento e rinforzi dei vecchi e malandati
moli esistenti alle bocche di porto; alla. continuazione
degli interventi 1localizzati delle insulae a-Sottomérina,
Pellestrina, S. Pietro in Volta, Tre Porti; ad alcuni
interventi 'di recupero morfologico, ambientale e, contro il
degrado della laguna, ad interventi di rimozione algale".

Lo stesso parere favorevole veniva espresso per:

"gli interventi da- realizzare con i 600 miliardi



adccantonati con 1la 1legge 407 (finanziaria 90), con la

prescrizione che, relativamente alle opere di competenza

dello Stato, 1la Spesa prevista sia destinata ad opere di

difesa dei litorali, ad interventi localizzati delle insulae

dei centri storici e ad opere rivolte al riequilibrio
idrogeologico della laguna".
Successivamente al predetto parere. dell'Assemblea

Generale, il Comitato di Indirizzo, Coordinamento e

. Controllo, di cui all'art. 4 della legge 798/84, nella

riunione-del 20 marzo 1990, stabili all'unanimita che our.

tenendg conto delle osservazioni del Consiglio Superiore dei

LL.PP., si doveva ugualmente procedere alla fase successiva

di elaborazione . del progetto REA, fOrmulandq delle

raccomandazioni che consistevano nella:

- verifica di fattibilita del progetto insulae;

— brogetto operativo per la sostituzione del traffico
petroliero;

- progetto operativo per l'apertura alle maree delle valli
da pesca;

- conferma della direttiva . Strategica riguardante la
contestualita del piano di disinquinamento e del progetto
di salyaguardia della laguna, quale condizione basilare
del "Progetto Venezia" approvato il 16.11.1988

Conseguentemente, il Consorzio Venezia Nuova
portava a termine, aggiornava ed estendeva i vari studi gia
intrapresi, pervenendo, nell'arco di tempo di circa due
anni, alla redazione del progetﬁo degli sbarramenti mobili

alle 3. bocche di porto, nella versione di progetto di

massima recante la data settembre 1992,

Il succitato progetto, positivamente valutato dal



Comitate Tecnico di Magistratura, con voto n. 122/92, veniva
successivamente trasmesso dal Magistrato alle Acque di
Venezia, con lettera n. 32/GAB dell'11.2.93, al Presidente
del Consiglio Superiore.

Questo stesso progetto (nota del Ministro dei
Lavori Pubblici n. 821 del .22 ottobre 1993), viene ora
sottoposto al parefe dél Consiglic Superiore dei Lavori
Pubblici anche ai sensi del D.M. 481 del 29.9.1989
(contenente 1le modalitia o le forme di controllo delle opere
iﬁ concessione di cui alla legge 798/84).

Con la stessa nota fu rivolta 1la richiesta di
procedere all'esame del succitato progetto indipendentemente
.dai pareri, della Regione Veneto e dei Sindaci di Venezia e
di Chioggia, vrichiesti dal Magistrato’ alle Acque (con
proprie lettere 18.1.93 e 6.4.93) ai sensi ‘dell'art. 3,
ultimo comma della legge n. 139, del 5.2.92, e ¢id per
ce+... offrire alle AmministraziOni competenti ogni utile
elemento per pervenire all'adozione delle necessarie
determinazioni'.

Si ricorda che il citato art. 3, comma 4, della
legge 139/92 recita testualmente: "l'utilizzo dei fondi di
cui alla lettera a) del comma 2, & subordinato alla
verifica, da parte del Comitato- di cui all'art. 4 della
citata legge 798 del 1984, di un adeguato avanzamento degli
interventi di cui alle letter b), c), d) e) f) g) e h) del
medesimo comma 2, nonché all'acquisizione del parere della
Regione Veneto e dei Comuni di Venezia e Chioggia sul
relativo progetto".

Il Presidente del Consiglio Superiore fece poi

seguito con nota n. 177, del 28.1.94, 1indirizzata ai



componenti della Commissione Relatrice, rendendo noto che il
-Ministro pro-tempore dei LL.PP. con lettera n. 10344/50 17 -
VE, del 29.11.1993, aveva disposto che il predetto parere
“......deve essere inquadrato nel contesto generale dei pin

rilevanti problemi relativi alla salvaguardia di Venezia e

della sua laguna'.

In relazione alla suddetta disposizione
ministeriale, il Magistrato . alle Acque di Venezia, su
richiesta della Commissione Helatriee,-ha fatto pervenire
alla Presidenza del Consiglio Superiore, per il tramite
della Direzione Generale della Difesa del Suolo, gli studi
propedeutici e strettamente connessi al progetto in esame.

‘Tale aocumentazione, contenuta in 16
raccoglitori, si riferisce ai seguenti interventi:

— .Difese lécali dei ' centri- abitati dalle acque alte
(Progetto "Insulae");

—- Estromissione del traffico navale petrolifero della laguna
e approvvigionamento alternativo dei prodotti energetici
per il mantenimento delle attivita produttive di Marghera™
e i1l funzionamento del porto di Venezia;

—- Apertura delle valli da pesca;

- Interventi per la difesa dei litorali.

- Interventi per il rinforzo dei moli foranei;

- Interventi per il recupero morfologico della laguna ovvero
per la conservazione della struttura fisica della laguna.

- Interventi per l'arresto, ovvero inter?enti da realizzare
in laguna per il miglioramento della qualita delle acque e
dei sedimenti lagunari.

Si ricorda, a proposito dell'attuazione dei

bredetti interventi, che, con la legge finanziaria 537/93,



il Governo € stato delegato ad emanare uno o piu decreti
legislativi, "difetti a razionalizzare 1l'attuazione degli
interventi per 1a salvaguardia della laguna di Venezia"
secondo precisi indirizzi (Direttiva CEE n. 440/89 e legge
406/89) volti a Separare i soggetti incaricati della
progettazione dai soggetti cui & affidata la esecuzione
delle opere ed a costituire, d'intesa tra Stato , Regione ed
Enti locali, wuna Societa per Azioni, con partecipazione
maggioritaria dello Stato, per 1lo studio, progettazione,
coordinamento e controllo degli interventi.

Tali compiti sono stati Successivamente precisati
con decreto legislativo n. 62, del 13.1.94.

Nel perdurare dell'esame, il PreSidentq del
Consiglio Superiore invitava il Magistrato alle Acque ai
Venezia a replicare la richiesta dei prescritti pareri della
Regione Veneto e dei Sindaci di Venezia € Chioggia.

Il giorno 11.5.94 si & avuto un incontro fra i
membri della Commissione relatrice e i progettisti, durante
il quale sono stati chiariti alcuni aspetti del progetto in -
esame, formulando domande, alle quali sono state date
risposte, 'in forma scritta, inviate successivamente.

La predetta Commissione-nei giorni 14 e 15 1luglio
ha effettuato, poi, un sopralluogo a Venezia per prendere

diretta visione dei luoghi interessati dalle opere in

progetto.



1.2 IL PROGETTO DI MASSIMA DELLA CHIUSURA DELLE BOCCHE

1;2) Fatti questi richiami di carattere generale,
ritenuti necessari per dare agli argomenti in esame un
adeguato inquadramento, si passa a descrivere contenuti,
finalita e costi del progetto di massima posto ora
all'esame, cominciando dagli interventi alle bocche, il cui
livello progettuale & senza dubbio il piu avanzato.

Dagli studi eseguiti dal Consorzio Venezia Nuova
é stato ' confermato che,, in pratica, il rischio di
allagamento € comune a tutte le terre emerse della laguna,
anche se la relativa frequenza e il battente d'acqua -sé6no
diversi. .

Risulta altresi confermato che le parti piu basse
del centro sterico di Venezia vengono ricoperte .dq 20
centimgtri d'acqua piu di 40 volte all'anno, mentre con ‘una
frequenza di una volta ogni 10 anni, 1'80% di tutte le terre
emerse della laguna vengono allagate con un battente che pud
raggiungere in alcune zone 70 centimetri. E' stato calcolato‘
chevla marea del 1966, che ha sommerso le parti piu basse di
Venezia con ben 125 centrimetri d'acqua, ha una probabilita
di ripetersi ogni 200 anni.

il progetto logicamente ipotizza, inoitre,‘éhe in
futuro la situazione non potra che peggiorare per l'effetto
combinato di due fattori, la subsidenza e 1l'eustatismo.

L'effetto di questa evoluzione, secondo 1le
valutazioni dei progettisti, saré'di quasi triplicare il
numero degli aliagamenti annuli delle parti piu basse della
citta, da 40 volte all'anno a circa 110 volte all'anno.

A ¢cid vengono aggiunti gli effetti delle



mutazioni climatologiche del cosiddetto "effetto serra" per

cui gli allagamenti potranno, secondo le dette previsioni,
verificarsi piu frequentemente.

A fronte di tali previsioni, 1 progettisti del
Consorzio Venezia Nuova ritengono che "solo le opere mobili
alle bocche possono assicurare una reale difesa, sia dalle
acque alte piu frequenti; sia da quelle eccezionali, e che
queste opere possono essere realizzate nel pieno rispetto
dell'ambiente, senza interferire con gli interventi per il
recupero. morfologico él per- l'arresto del degrado. della
laguna'.

La soluzione proposta con il progetto di massima
ora all'esame, non diversa da quella esaminata
precedentemente da questo Consiglio, consiste, appunto, in
‘'una regolazione dei livelli di marea con opere mobili,dlle
bocche, che entrerebbero in funzione secondo le indicazioni
progettuali, quando il livello di marea raggiunge la quota
di + 1.00 metro rispetto alla stazione di osservazione di
Punta della Salute, mentre la difesa delle zone abitate_g
quote piu basse andra affidata ‘ad interventi 1locali
(progetto insulae).

I1 progetto presentato, si ripete, si riferisce
in modo specifico alle opere di chiusura di ciascuna delle
tre bocche lagunari e, pertanto, comprende tre distinti
gruppi di elaborati, ciascuno composto di 20 capitoli.

Particolare sviluppo, viene dato alla parte del
progetto che attiene alle chiusure con'paratoie, il cui tipo
€ da ritenere un perfezionamento della proposta gia

introdotta nel progettone 1981 e poi ripetuta nel progetto
REA.
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Su questa parte del progetto & quindi il caso di
fornire maggiori notizie.

La realizzazione delle opere di chiusura mobile &
prevista con una serie modulare di paratoie, a spinta di
galleggiamento, affiancate ed incernierate sul fondo.

La paratoia e costituita da una
struttura metallica che, se piena d'acqua, rimane adagiata
sul fondo.

In totale per i 3 varchi (per la precisione sono
4 1 varchi, in quanto la bocca di Lido si compone di due
varchi, quello di S. Nicold e di Treporti, separati da
un'isola artificiale), sono previsti 79 elementi tutti della
stessa larghezza di m 20. Le altre dimensioni delle paratoie
variano in funzione della quota della soglia per cui 1la
lunghezza & compresa tra 20 e 30 metri, mentre lo spessore
da 4 a 5 metri.

Come gia detto, il modulo prototipo del sistema
di chiusura & stato sottoposto dal 1988 al 1992, a verifiche
di  funzionamento meccanico nel canale di Treporti, alla
bocca di Lido (MO.S.E. - Modulo sperimentale
elettromeccanico).

Secondo quanto riferito nella relazione generale
di accompagnamento al progetto, sono state eseguite prove di
usura delle parti mobili, accertamenti sull'aggressione dei
materiali da parte dell'ambiente marino, sull'azione
provocata dai dislivelli di marea, sulle correnti, sul moto
ondoso e controllati gli eventuali dissesti provocati da
urti accidentali.

L'affidabilitad del sistema & stata sperimentata

sia mediante modelli matematici, che fisici.



Sono state effettuate prove 1in wvasca, per una
Schiera di 18 paratoie, e in canaletta, per una schiera di 3
paratoie affiancate, entrambe sottoposte ad onde regolari ed
irregolari. Ulteriori prove piut sofisticate e su modelli di
maggiore dimensione hanno consentito di mettere a punto il
progetto di massima ora all'esame.

Sempre secondo la relazione di progetto, la
sperimentazione ha posto in evidenza l'opportunita di porfe
al di fuori delle paratoie gli impianti e le componenti che
assicurano il sollevamento e l'abbassamento delle stesée.‘

Sono necessariamente rimasti all'interno i gruppi
cerniera-connettori, gli strumenti di rilevamento e
controllo della inclinazione delle paratoie e gli
ammortizzatori, questi ultimi aventi la funzioné di
assorbire nelle fasi di abbattimento l'energia residua.:

L'angolo a cui si collocano le paratoie per il
loro funzionamento ottimdle viene indicato di 50° (rispetto
al pelo di acqua). Cid vale per tutti i varchi &ad eccezione
del varco di Treporti dove, in relazione ai fondali poco
profondi, tale angolo viéne ridotto a 40°.

Per effetto del moto ondoso, le paratoie
ruoterebbero liberamente attorno alla cérniera; compiendo
modeste oscillazioni angolari.

La manutenzione periodica di ogni paratoia &
prevista fuori opera. Essa consiste nella pulizia interna ed
esterna, nel ripristino della verniciatura e della
protezione catodica, nel controllo e sostituzione delle
componenti impiantistiche deteriorate e andra ripetuta ogni
10 anni; cid significa che per ogni sbarramento dovrannno

éssere sostituite 2 paratoie all'anno.



Per motivi prudenziali, il progetto ha previsto
il raddoppio dei suddetti valori.

La scelta relativa alle operazioni di rimozione e
sostituzione della paratoia da sottoporre a manutenzione
sarebbe stata definita dopo aver analizzato ‘diverse
soluzioni alternative, adottando un metodo che, secondo
quanto riferito in progetto, permetterebbe di eseguire 1la
sostituzione di una paratoia in meno di 10 ore, senza
l'intervento di mezzi marittimi o di sommozzatori. .

E? stata, appunto, prevista wuna particolare
attrezzatura mobile parzialmente sommersa, il carro-portico,
che si muove su rotaie poste sulla sommitd delle strutture
di alloggiamento delle paratoie. In posizione di riposo il
carro-portico viene ricoverato in apposito vano sito sul
lato del canale di bocca, rendendosi <cosi prontamente
disponibile in caso di guasti di una paratoia.

E' stato studiato e progettato il ciclb di
operazidni da eseguire periodicamente su ciascuna paratoia

da sottoporre a manutenzione

E' stato, pertanto, individuata 1la dislocazione,
la dimensione dei cantieri di raddobbo, i mezzi di trasporto
della paratoia e il numero degli addetti necessari, anche
nel caso di un unico cantiere centralizzato.

Tutti gli impianti per il funzionamento del
sistema (per immissione e scarico area nelle paratoie, per
ventilazione dei vani posti sotto il livello del mare, per
eliminazione ristagno gas pericolosi, per lavaggio dei.
recessi delle parétoie, per controllo impianti elettrici ed
antincendio) sono collocati nelle strutture di alloggiamento

delle paratoie e corrono, al 1loro interno e lungo due



distinte gailerie, indipendénti tra loro.

Gli impianti di produzione di area compressa e di
energia sono anch'essi collocati in una sola spalla della
bocca in un .vano posto, anch'esso, sotto il piano di
campagna.

E' prevista, inoltre, in corrispondenza della
spalla contenente il  wvano per il carro-portico, la
possibilita di ricavare aree aggiuntive dove ‘tenere a
disposizione una paratoia sempre pronta per ‘eveptuali
Sostituzioni e dove effettuare i1 trasferimento della
paratoia in avaria al cantiere o viceversa.

I progettisti tengono a porre in evidenza che, a
loro parere, l'aver prescelto una larghezza delle boéche
pari a quella attuale, oltre a lasciare inalterato
l'esistente processo di scambio mare-laguna, non vincola e
non pregiudica, né in termini di tempo, né di qualita,
.eventuali provvedimenti che dovessero essere adottati per
risolvere i molti altri problemi legati alla salvaguardia
lagunare ed alle attivita che si svolgono in laguna.

Per quanto riguarda i problemi fondazionali del
sistema di chiusura delle bocche, pure prescritti con voéto
209/982, i1 progetto in esame tiene conto delle indagini
geologiche ed analisi geotecniche, con riserva  di un 1loro
approfondimento in sede di progettazione ésecutiva, poiché
i1l modello fisico utilizzato (MOSE) ha trascurato questi
aspetti.

Le indagini per ora eseguite hanno posto in
evidenza una situazione geotecnica caratterizzata da una
alternanza pressocché continua di straterelli, ora coesivi

ora sabbiosi, di spessore variabile da alcuni millimetri ad
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alcuni metri.

Trattandosi di progetto di massima, la
ricostruzione delle caratteristiche di portanza e di
deformabilitd dei terreni di fondazione, & stata fatta con
criteri che si dicono estremamente prudenziali.

. Analogamente per le analisi dei cedimenti
differenziali fra strutture adiacenti.

Le -analisi svolte hanno fatto propendere i
progettisti per la scelta del tipo di appoggio diretto delle
Strutture su ‘terreno consolidato con pali di biccolo
diametro.

Altro .problema affrontato & stato quello : della
protezione dei fondali alle bocche’ lagunari,  che, secondo i
progettisti, possono risentire, in maniera molto sensibiie,
delle modifiche apportate alle strutture di sponda in
pendenza della realizzazione dei sistemi di chiusura delle
bocche di porto.

L'assetto delle nuove opere alle bocche & stato
studiato, pertanto, con 1'intento di minimizzare le
modifiche alla attuale configurazione delle bocche, evitando
cosl 1l'instaurarsi di vortici permanenti, che potrebbero
innescare fenomeni di erosione concentrata.

Secondo = i progettisti, tale ‘risultato e
conseguibile raccordando le opere di spalla alle sponde dei
canali, collocandole dove i flussi delle correnti sono molto
ridotti e lasciando pressocché inalterata 1la qQuota attuale
~ della soglia dei canali stessi che, a seguito della nuova
disposizione data ai relativi moli foranei, ha raggiunto un

certo stabile equilibrio.

Risultano previsti provvedimenti sui fondali nei

-
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casi di concentrazione dei flussi della corrente di notevole
entitad per effetto di chiusura parziale delle bocche.

Infatti, essendo previsto che 1la manovra di
chiusura delle bocche venga eseguita sollevando 3 -~ 4
paratoie per volta, nell'ultima fase di chiusura al
progettisti ritengono che si possa instaurare una corrente
con valori di velocita triplicata rispetto a quella normale
€ pari a circa 4 4+ 5 m/sec.

In queste condizioni, poiché si temono fenomeni
di erosiohe del fondale, il progetto prevede la relativa
protezione costituita da strati di pietrame i cui blocchi
hanno diménsione crescente dal basso verso 1l'alto. @Gli
strati inferiori hanno funzione di filtro.

Et stato anche previsto il caso che una paratoeia
sia fuori servizio; evento questo che per i progettisti .ha
una probabilita molto bassa di verificarsi. .

In questa circostanza & risultata molto elevata
la corrente di mérea traysitante attraverso il varco
lasciato aperto dalla parat&ia fuori servizio, raggiungendo
valori stimati di 7 m/sec.

I1 danno conseguente a tale circostanza,
consistente nell'asportazione del materiale lapideo di
protezione del fdndale, e stato ritenuto. riparabile
successivamente all'evento, senza alcun pregiudizio
all'operativita del sistema di chiusura delle bocche.

Le modifiche ora apportate alle soluzioni del REA
per ciascuna delle 3 bocche di porto sono ritendte di
modesta entitd e considerate trascurabili ed ininfluenti - ai

fini delle variazioni dei flussi di marea.

Per la bocca di Lido la profonditad della soglia



gia prevista a m -10,50 & stata elevata a -11,00, allo scopo
di consentire il transito di navi commerciali, con pescaggio
di 9,50 metri, in considerazione del fatto che il traffico
navale mercantile dovrebbe continuare a transitare per detta
bocca, . anche dopo il previsto spostamento delle attivita
portuali da Marittima a Marghera.

Altra modifica apportata alla precedente
configurazione . della bocca di Lido e consistita nel
migliorare l'inserimento dell'isola artificiale che separera
il varco di S. Nicold da quello di Treporti.

Tale isola dovrebbe avere delle dimensioni di
poco inferiori a quella della soluzione REA, ma con. una
sagoma che sarebbe piu congruente con l'energia trasmessa
dalle correnti e dal moto ondoso. -

Per la bocca di Malamocco, il progetto REA aveva
previsto la costruzione di una berma subacquea di protezione
rasata a quota di un metro 2l di sopra delle strutture di
alloggiamento delle paratoie; cid al fine di evitare urti
accidentali da parte delle navi in transito.

La predetta barriera in pietrame avrebbe ridotto
il tirante d'acqua da -15,00 a - 14,00 m in corrispondenza
della opera di chiusura con pregiudizio per la navigazione
di navi di grosso tonnellaggio.

I1 progetto di massima in esame ha eliminato tale
barriera ritenendola superflua.

Dal progetto in parola si rileva, inoltre, che 1la
riva della sponda sud della bocca di Malamocco & attualmente
difesa per la parte verso mare, da un tratto di MURAZZI,
mentre la riva della stessa sponda sud per la parte verso

laguna, € protetta da un tratto di muro realizzato
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nell'epoca napoleonica.

MNel progetto REA era stato previsto di radicare
le opere di spalla in corrispondenza del tratto di riva
protetto dai Murazzi creando una sovrapposizione tra le due
opere per una lunghezza di 150 m.

Inoltre, per motivi di navigazione era stato
previsto Qi accorciare il famoso molo delle Ceppe, di circa
20 metri posto a difesa dell'anzidetto muro del forte
Napolenico.

't predetti interventi, ca seguito -~ delle
osservazioni .sollevate dalla Sovraintendenza ai Beni
Culturali ed Ambientali, 'sono stati limitati, evitando
l'accorciamento del molo delle ceppe e riducendo a soli 15
metri l'interferenza con i Murazzi.

" Per la bocca di Chioggia il progetto REA aveva
prevista la costruzione di una diga foranea di protezione di
500 m su un fondale di -9,00, al fine di ridurre l'alteZZa
delle onde incidenti sull'imboccatura stessa del porto.

A riguardo il Comune di Chioggia aveva espresso
preoccupazioni per 1le possibili conseguenze della citata
diga foranea sul convogliamento di acqua marina inquinata
verso la laguna e sul traffico dei natanti, mentre 1la
Sovrintendenza aveva raccomandato di mantenere sulla sponda
sud della bocca la fisonomia insulare del Forte S. Felice e
di evitare qualsiasi sua interferenza con le nuove opere.

Secondo quanto riferito nella relazione di
progetto, a seguito dell'analisi di numerose soluzioni
alternative, tendenti ad accogliere le succitate
raccomandazioni nei limiti consentiti, i progettisti sono

giunti nella. determinazione di eliminare la predetta diga



foranea e di spostare sulla sponda opposta il porto rifugio

che prima si raccordava con l'isola di San Felice.
1.3. GLI IMPIANTI PER IL FUNZIONAMENTO DELLE PARATOIE

Sempre dalla relazione di progetto si ricava che,
per il sollevamento e la regolazione delle paratoie, & stato
previsto un impianto di compressione che immette aria nelle
paratoie stesse in quantitd e pressione che dipendono dalla
profondita dei fondali, dalle dimensioni delle paratoie e
dal dislivello tra mare e’ laguna.

Il dimensionamento dell'impianto di compressiocne
€ stato effettuato tenuto conto essenzialmente del tempo di
30 minuti stabilito per 1la completa chiusura dei varchi, .del
tempo di crescita della marea fino ai valori massimi di
progetto, oltre che della disponibilita e della affidabilita
di macchine che consentono di effettuare queste operazioni.

La soluzione prevista éomprende, per ciascuna
delle tre bocche, 6 compressori centrifughi (di cui 2 di
riserva) disposti in due banchi di 3, dislocati per motivi
di sicurezza in due locali separati da un muro antiscoppio
ed antifuoco.

Dal punto di vista della flessibilit? funzionale
e dell'economia, come soluzione ottimale per l'azionamento
dei compressori, é stata individuata quella di accoppiamento
con motori elettrici.

‘La generazione elettrica in emergenza presso le
tre bocche nell'area circostante le spalle di ogni
sbarramento & valutata dai progettisti la pih affidabile, in

qQuanto ogni sbarramento pud essere indipendente. Le tre
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stazioni, situate 2 Chioggia, Malamocco e Lido, sono
previste collegate con una doppia linea a media tensione,
che assicura l'alimentazione primaria.

Nel progetto si prevedono, per il sistema
elettrico, tre livelli di tensione principali:

- 20 KV, 6 KV, 380/220 V.

Livelli di tensione pin bassi, in corrente
continua od alternata, sono adottati per quanto richiesto
dai sistemi di controllo e di sicurezza.

Il sistema elettrico di distribuzione & previsto
di tipo doppio radiale, alimentato all'origine da un doppio
anello aperto.

Nei casi di emergenza, il progetto prevede un
sistema di  controllo e regolazione della rete di
alimentazione elettrica che ha lo scopo di assicurarne 1la
continuita.

Il progetto prevede, inoltre, che nel caso di
mancanza di alimentazione dalle due sottostazioni- ENEL, le
tre centrali di autoproduzione entrano in funzione.
automaticamente ed operano come un unico Sistema.

Ogni centrale & comunque in grado di operare 1in
modo indipendente dalle altre.

La potenza totale installata & prevista di 20 Mw.

I1 progetto contempla, infine, ltanalisi di
affidabilita di tutto il sistema relativo all'impianto di

funzionamento delle bocche.
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1.4, PROBLEMI DI PORTUALITA'E NAVIGABILITA'

I problemi relativi alla navigabilita e alla
portualita della laguna veneta, bresenti in molti studi
condotti per la salvaguardia di Venezia, trovano
riferimento, per 1la navigabilita, nello "studio sulla
modalitd e convenienza di realizzare un traffico portuale
nelle ore- notturne e 1in .presenza di nebbia" (studio B
13.13.00E in data maggio 1991, del Consorzio Venezia Nuova)
€, per la portualita, . nella progettazione di massima dei
porti rifugio e delle barriere mobili (allegati relativi
agli interventi di regolazione dei flussi di marea -
settembre 1992).

Lo studio comprende un'indagine conoscitiva sui
porti esteri, l'analisi del traffico dei porti di Venezia e
Chioggia, per 1le relative problematiche e le proposte di
intervento.

Il .traffico mercantile per Venezia nel suo
complesso si & attestato nell'ultimo decennio sSu  un
movimento di 25 milioni di tonnellate, suddivise
percentualmente per il 45% in traffico petrolifero, per il
35% Iin traffico industriale e per il 20% in traffico
commerciale. Per il +traffico passeggeri si ha invece un
movimento di circa 400.000 persone. Tutto cid si rileva
dalle statisiche prodotte dal Provveditorato al Porto di
Venezia.

Per Chioggia si ha invece un traffico commerciale
che si aggira su 1.500 ton/anno.

Attualmente la navigabilita & condizionata dai
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fondali del Canale Malamocco-Marghera che mantiene valori
sui (-14,00) fino al porto di San Leonardo, mentre nei
canali interni e sulle darsene questi si sono ridotti di
rica 8 pedi portando il porto di Marghera al limite della
sopravvivenza.

Passando a problemi della portualita lagunare,
strettamente connessi con gli interventi relativi alla
regolazione delle maree, questa risulta sviluppata, come_gié
detto, in appositi capitoli del progetto di massima in esame
e riguarda specificatamente la realizzazione dei bacini di
rifugio e delle conche di navigazione (gia nel progetto
REA) .

Secondo i progettisti, la previsione di
realizzare i porti rifugi alle bocche e con le conche di
navigazione - &€ stata ritenuta indispensabile per ospitare
durante la chiusura dei varchi 1le imbarcazioni da pesca e
turistiche, che costituiscono un elemento importante
nell'attivita economica della laguna, oltre che consentire a
queste stesse imbarcazioni di continuare il transito
attraverso le conche di navigazione.

n Si rileva anche che questi approdi possono essere
utilizzati per il ricovero di rimorchiatori e mezzi di
Soccorso pronti ad affrontare situazioni di emergenza in
mare aperto, quando i varchi lagunari sono chiusi.

Le soluzioni progettuali adottate per i suddetti
porti rifugi, pur se distinte per ciascuna configurazione
planimetrica, si basano su identici criteri di impostazione
€ di dimensionamento, tanto per l'infrastruttura portuale

che per le conche di navigazione.

La relazione di progetto evidenzia che alla bocca
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di Lido 1le imbarcazioni minori che transitano normalmente
Sono costituite da due tipologie di natanti: quelli da
diporto e 1le imbarcazioni turistiche '"veloci™ (aliscafi,
catamarani). .

Al fini del dimensionamento delle conche di
navigazione, i progettisti pongono in evidenza che 1la
massima dimensione delle imbarcazioni che attualmente fanno
servizio su Venezia, & di 16 m di larghezza (catamarani per
trasporto di passeggerl) € pOossono arrivare a lunghezze di

47 m (aliscafi).

1 progettisti giustificano l'aver previsto i1l
péfto rifugio anche alla bocca di Malamocco, interessata
solitamente dal transito delle navi da carico e petroliere,
in guanto nel periodo estivo tale bocca & anche percorsa da
un alto numero di imbarcazioni da diporto.

La conca di navigazione prevista alla bocca di
Malamocco per i progettisti & anche necessaria, 1n quanto
qQuesta deve garantire il oassagglo dei rlmorchlatorl il cui
translto e particolarmente importante per il funzionamento
del porto di Marghera.

Per il dimensionamento della suddetta conca, si é
tenuto conto dei piu grandi rimorchiatori oggi operanti a
Venezia per 1la movimentazione delle portacontenltorl e delle
petroliere.

Secondo la pil volte nominata relazione, la bocca
di porto di Chioggia & invece interessata prevalentemente da
un diverso tipo di traffico, legato all'attivité della
pesca. Questo traffico e esercitato da una numerosa
flottiglia éhe staziona nel porto di Chioggia, composta da

imbarcazioni che raggiungono anche la lunghezza di 32 metri,



con un pescaggio di 3,5 metri e che pud essere operativa,
contemporaneamente, con circa 220 unita.

Dagli atti si rileva che 1a previsione di 2
conche di navigazione alla bocca di Chioggia sarebbe
giustificata dal grande afflusso durante il particolare
momento di rientro dei pescherecci, valutato in 40
imbarcazioni all'ora.

I1 suddetto porto rifugio é stato dimensionato
per 1le condizioni estreme in cui, per un improvviso
peggioramento delle condizioni meteorologiche, a varchi
chiusi, un maggior numero di imbarcazioni possa rientrare in
laguna.

Nei confronti del moto ondoso, la relazione di
progetto assicura che sono state rispettate condizioni
comuni a tutti i tre porti- rifugio, in quanto, per poter
accedere in sicurezza alla conca di navigazione, & stato
ritenuto indispensabile che 1'onda significativa nella zona
piu prossima ad essa non superi l'altezza di_O,S metri.

In merito alla configurazione assegnata ai porti
rifugio si rileva che essi sono stati ubicati nel tratto del
canale di bocca compreso tra le sponde ésistenti e le opere
di raccordo delle spalle delle opere mobili, dove sono
disponibili ampie zone con caratteristiche adatte per 1la
collocazione dei porti rifugio e relative conche.

Dagli atti si rileva che 1a configurazione
planimetrica dei porti rifugio in questione e stata
verificata essenzialmente con due modelli matematici: per ‘la

propagazione del moto ondoso e per l'esame delle manovre di

accesso.



I risultati di tali modelli vengono ritenuti
attendibili dai Progettisti, trattandosi di un
dimensionamento a 1livello di progetto di massima. Sempre
secondo 1 citati progéttisti, in fase esecutiva dovranno
essere eseguite wulteriori verifiche per ottimizzare 1la
posizione e il dimensionamento degli impianti.

Giova ricordare che la esecuzione delle conche di
navigazione e dei porti rifugio & prevista in una seconda
fase (non ben determinata).

- Non .sembra essere stato ben quantificato il costo
di molte opere previste negli studi appena citati, come per’
esempio 1 porti rifugio e 1le conche di navigazione,
trattandosi di indicazioni di larga massima.

Sempre nel detto studio si accenna anche alle

procedure di esecuzioné in fasi successive, delle varie

opere previste.



PROGETTO DI FATTIBILITA' DELLE INSLULAE

1.5 Tra gli interventi collaterali a quelli relativi
alla regolazione dei flussi di marea, progettati ed in parte
realizzati dal Consorzio "Venezia HNuova', figurano 1le
cosidette "insulae".

Nel progetto REA con il termine "INSULAE" vengono
indicati tutti gli interventi che consentono la difesa dalla
acque alte di zone circoscritte interessate da centri
abitati.

Vengono definiti come centri abitati minori
quelli dove. la minore densita delle costruzioni di valore
storico monumentale rende piu semplice realizzare le opere
di difesa locale dalle acque medio alte piu frequenti, come
per gli aﬁitati di Sottomarina, Pellestrina, San Pietro in
Volta, Malamocco e Treporti.

Questi centri, infatti, vengono allagati numerose
volte ogni anno, poiché le quote delle loro pavimentazioni o
dei loro argini si trovano al di sotto dei livelli di marea.

Le suddette difese sono sostanzialmente
costituite da marginamenti perimetrali delle zone
interessate, con la conseguente ristrutturazione della rete
di deflusso delle acque reflue oltre al sollévamento del
terreno e dei pavimenti in zone circoscritte, mediante
iniezioni nel sottosuolo.

Per i suddetti interventi, il Consorzio Venezia
Nuova sta procedendo in due direzioni.

Ha dato inizio, e in alcuni casi ha completato,

alcuni inerventi in zone dove le difficolta tecniche sono



minori e di facile superamento (come per i suddetti centri
abitati cosiddetti minori),*mentre per le altre zone, dove
Sussitono problemi costruttivi di maggiore rilevanza ha
avviato una  serie di studi per la raccolta delle
informazioni di base, onde individuare le soluzioni
tecnologiche pia adeguaie. E' il caso dei centri abitati a
forte presenza di edifici di filevanza storica e
monumentale.

A riguardo e in particolare per piazza san Marco
si riporta testualmente qQuanto riferiscono i prdgettisti
nello "studio di fattibilita delle insulae - 1992":

" Considerata l'importanza eccezionale dell'area S, Marco,
sono state indicate alcune linee sulle quali procedere per
19 sviluppo successivo della progettazione di massima.

I1 perimetro acque dell'isola 92 comprendente 1l'area .di
Piazza S. Marco, ha 1lo sviluppo di 1700 m; l'isola (come
insieme continuo di zone urbanizzate) ha la superficie di
127.000 m2 e viene allagata per il 23% quando il livello
di marea raggiunge 1 m.

Poiché si deve ritenere che sia qQuasi impossibile elevare
le pavimentazioni della Piazza e del suo interno a qUota +
1 m, vanno previste non solo elevazioni perimetrali mé
anche metologie di intercettazione, sollevamento = ed
espulsione delle acque meteoriche e fognarie.

Stante l'impossibilita allo stato attuale di procedere
alla progettazione di massima ....& stato formulato un
programma di lavoro.....;..Completata. la raccolta delle
informazioni di base S1° procedera alla stesura del

progetto di massima'.

Dai predetti studi si rileva, 1inoltre, che 1le



parti piu basse del centro storico di Venezia vengono
ricoperte da 20 cm d'acqua piu di 40 volte 1l'anno.

Sotto il profilo metodologico la difesa locale
dei centri abitati ha richiesto, come si rileva dalla
documentazione presentata, un serie di indagini, come
appresso specificate:

a) —vl'indagine fisica che ha consentito di definire,'

nello spazio urbano, le aree interessate dall'acqua

alta a quota +1,00 m, individuando le aree
allagabili;
b) - l'indagine storica volta alla definizione degli

interventi sulle aree oggi allagabili;

c) - l'indagine socio-economia finalzzata ad analizzare il
degrado sia nelle aree allagabili che in quelle
intercluse tra superfici allagabili;

d) - l'analisi della modalité tesa a quanficiare il .danno
provocato dall'acqua alta al movimento pedonale e
acquifero delle persone e delle merci;

e) - la definizione delle tipologie di intervento
finalizzata a costruire wun abaco dei possibili
interventi;

f) - la verifica dell'applicabilita delle tipologie di
intervento mediante la realizzazione dei progetti di
fattibilitd in sette casi campione e mediante 1la
realizzazione di un progetto esecutivo significativo.

Le unita immobiliari per le quali viene impedito
l'accesso, perché collocate ai piani terra e ai piani
superiori di edifici lambiti dall'acqua o situati in zone
intercluse, sono 5195 a Venezia, 24 a Murano, 344 a Burano e

1753 a Chioggia. :



Lo studio di cui trattasi quantifica le
dimensioni degli inter&enti necessari a proteggere gli
abitati dalle acque alte, fino alla quota di progetto.

A Venezia tali interventi riguardano:

- 10 ha di suolo pubblico che richiedono un sovralzo medio
di 10 cm.;

- 600 unita immobiliari che si trovano sotto quota +1,00;

- 2900 unita immobiliari disagiate per tmpedimenti, causati
dall'acqua alta in corrispondenza delle soglie di accesso.

Tale ipotesi & stata adottata nello studio di
fattibilitd delle insulae che prevede le modalitd di difess
degli edifici e degli spazi pubb;ici che possono essere
Soggetti ad allagamenti per sormonto, per rigurgito e per
infiltrazione.

Per gli spazi pubblici l'intervento tipo Prevede
un sovralso dei percorsi pedonali con la realizzazione di un
piano avente la pendenza dell'l% verso il bordo del canale,
ad una quota, in corrispondenza dello stesso bordo, di m.
+1.00.

Per gli edifici 1lo studio di fattibilita,
individua piut tipologie di interventi, tenuto conto della
possibile quota del primo piano di calpestio in rapporto
all'accessibilita dell'edificio.

L'abitato di Chioggia & stato oggetto di uno
studio specifico, in cui sono stati presi in esame,
attraverso un'indagine storica, gli effetti sull'agglomerato
urbano provocati dalle oséillazione di marea. In particolare
SOono stati analizzati gli effetti, diretti ed indiretti,
indotti sulla vita che si conduce in citta, relativamente

alle attivita ed alla mobilitad, nonché i danni fisici che si



producono alle strutture edilizie e lo stato delle
condizioni abitative ed ambientali.

Le risultanze delle sud@ette indagini sono state
riportate su una apposita cartografia.

Dalle relazioni di progetto si rileva che,
sebbene 1 centri abitati privi di rilevanze monumentali e
storiche siano stati defintiti come minori, le soluzioni
adottate sono sempre state concordate con 1'Ufficio per 1la
Sopraintendenza per . i Beni Architettonici Archeologici
Artistici e Storici di Venezia,  per assicurare che gli
interventi stessi non modificassero 1le caratteristiche
tipiche di ciascun luogo. Viene, inoltre, fatto presente che
le soluzioni progettuali adottate sono state discusse con i
Comitati di quartiere per acquisire 1le conoscenze e i
desiderata specifici locali.

Sulle tipologie costruttive il progetto in parola
rileva che esse séno state molto variabili in relazione alle
caratteristiche delle opere esistenti . e che, comungue
tendono a° conservare e valorizzare i materiali delle
strutture attuali in vista.

Nella generalitd dei casi le suddette difese
locali sono previste con opere civili, solo per l'abitato di
Malamocco le difese permanenti esistenti. sono state
integrate con tre paratoie installate alle imchcature dei
tre canali che attraversano 1'isola. Cid ha consentito di
evitare la costruzione di difese lungo tutti i fianchi dei
qanali che si ramificano in modo complesso all'interno
dell'abitato.

I suddetti marginamenti, in generale, sono

previsti ad un quota variabile tra 140 e 160 cm sopra il



livello medio dell'acqua misurata a Punta della Salute.

Il progetto di fattibilita delle insulae & stato
predisposto su sette interventi campione che attengano 1le
aree di Sacca della Zoletta, Colle del Traghetto, Rio dei
Tolentini, Riva . del Vin; Rialto; Fondamenta dei Vetrai,
Fondamenta de Cao Molecca e Foncdamenta Pescheria.

Nella prima di tali aree (Sacca della Zoletta),
l'allagamento avviene solo per rigurgito non avendo 1l'area
sbocco in ..canale. Il risanamento dovrebbe avvenire
considerando separatamente le varie parti allagate,
sfruttando il sistema dei bacini scolanti, il cui numero
viene aumentato opportunamente utilizzando ie caditoie
esistenti.

Anche nella seconda area (Calle del Traghetto)
l'allagamento avviene per rigurgito. L;intervento prevede il
rialzo della pavimentazione per un'estensione il piu
possibile limitata all'area allagata. .

La terza area (Rio di Tolentini) & caratterizzata
da un sistema complesso e dalla eterogenité:delle aree che
lo compongono per cui i criferi di intervento variano da
tratto a tratto. Per tale motivo 1le parti allagate wvengono
tra loro considerate in modo -indipendente le une dalle altre
con interventi specifici volte al rialzo dei percorsi o alla
realizzazione di. bacini scolanti. Problemi particolari si
pongono per 1le pavimentazioni ai pendii del Ponte dei
Tolentini, in cui & presente una vasta depressione. La
soluzione, si dice, & da ricercare all‘interno di una idonea
proposta progettuale.

' Per 1l'area quarta (Riva del Vin) il progetto

interessa il percorso di bordo che a quota dell'acqua + 100



m risulta allagato.

L'intervento prevede il sollevamento del piano di
campagna con quota fissa + 1,00 sul bordo.

L'area quinta (Rialto) ha due zone allagabili
molto diverse per tipologia ed estensione. L'intervento
prevede l'adeguamento dei suoli alla quota + 100 cm, fatta
eccezione per il contornol dei Camerlenghi, dove tale
operazione €& incopatibile con il monumento. Ne consegue che
tale area resterebbe soggetta ad allagamento.

. Per l'area ' sesta (Fondamenta dei Vétrai)
. 1'intervento riguarda una parte del percorso di bordo e si
prevede il sollevamento del piano di campagna.

Per 1l'ultima area (Cao Molecca e Fondamenta
Pescheria) 1'intervento 'riguarda un tratto del percorso
interno, il cui allagamento avviene per sormonto e per
rigurgito, essendovi piu caditoie a quota inferiore a + 100
Scm. L'unico progetto  esecutivo prediposto dal
Consorzio Venezia Nuova riguarda le "fondamenta dei
-Tolentini" comprendenti appunto le fondamenta dei To}entini
e.il Campo dei Tolenti. |

Il progetto prende in esame i manufatti e le aree
interessate dall'innalzamento del piano di campagna alla
quota d'intervento definita in modo da evitare L'allagamento
quando l'acqua alta si trova a gota + 100 cm.

Relativamente al Campo dei Tolentini la
superficie allagata, quando la quota dell'acqua alta & pari
a + 100 cm., riguarda solo la metd del campo. Tuttavia la
sopraelevazione della pavimentazione riguarda l'intera

estensione del campo partendo dalla quota attuale alla

sommita che & pari a + 1,25 m.



Gli elaborati presentati prendono in esame anche
le difese locali dei centri abitati minori e cioé quelli di
Sottomarina, Pellestrina, San Pietro in Volta, HMalamocco e
Treporti.

Dalle relazioni progettuali si rileva che per
tali centri & stato possibile realizzare opere di difesa "ad
insula" perimetrando il nucleo abitato che viene cosi difeso
dagli allagamenti da 140 a 160 cm sul livello medio mare di
Punta della Salute.

Lo studio in questione contiene, inoltre; una
indagine sulle tecniche di sollevamento nota per essere
stata utilizzata per il recupero statico e funzionale di
strutture interessate da cedimenti di fondazione, potendosi
recuperare la quota e la configurazione originaria delle
costruzioni.

Tale tecnica, si dice, che ha interessato fino ad
oggi edifici isolati e, tra questi, come & noto, quello
della cattedrale di Citta del Messico, interessata dai
consistenti cedimenti differenziali dell'ordine di un metro.

A riguardo viene sottolineato dai progettisti che
la tecnica del sollevamento non pud essere considerata di
comune applicazione, in quanto basata su un sbstanziale
approccio di tipo empirico, che presenterebbe un grado di
rischio non accettabile per edifici monumentali e per aree

di non piccola estensione.



PROGETTO GENERALE PER L'ARRESTO E L'INVERSIONE DEL DEGRADO
LAGUNARE

1.6 Negli elaborati di progetto presentati, si legge
che lo sviluppo socio-economico del vasto territorio
lagunare ha determinato un considerevole aumento degli
appoerti inquinanti chimici e biologici ed, in particolare,
dei nutrienti soprattutto di origine agricola e zootecnica,
nello specchio lagunare veneto.

La ricerca compiuta dal Consorzio Venezié Nuova
nel campo dei problemi relativi all'arresto ed idinversione
del degrado é documgntata in numerosi volumi che si
riferiscono a studi, progetti a vari livelli, nonché ad
opere eseguite o in corso di esecuzione.

Gli elaborati progettuali presentati all'esame
del Consiglio Superiore si riferisconc ad opere tese a
riqualificare tanto l'utilizzazione del territorio, quanto
l'ambiente naturale acquatico e terrestre.

I predetti studi hanno affrontato separatamente
tre aspetti del degrado ambientale: gli apporti inquinanti
del bacino scolante, gli apporti inquinanti del centro
storico di Venezia e gli apporti inquinanti dalle discariche
abbandonate nella laguna di Venezia.

Le soluzioni considerate con i succitati studi
possono sintetizzarsi come segue:

- Modifiche alla morfologia laguanre, come da progetto per
il recupero morofologico mediante 1la movimentazione di
14,5 milioni di metri cubi di sedimenti per la costruzione
di velme e barene e cid allo scopo di aumentare 1la

vivacita delle correnti e scongiurare 1la formazione e



crescita delle macroalghe.

I modelli- idrodinamici avrebbero dimostrato
l'efficacia delle suddette modifiche mobfoiogiche;
Costruzione di un canale di gronda per la raccolta delle
acque provenienti dal bacino scolante, con un sistema
permanente oppure con un sistema ‘utilizzabile solo nei
momenti di pioggia eccezionale. Questo sistema agirebbe,
secondo ; progettisti, sulla diluzione dei nutrienti. I
nutrienti cosi catturati verebbero trasportati in una zona
costiéra gia 0ggi in condizioni critiche.
la Circolazione forzata delle acque in laguna effettuando
chiusure alternate delle opere mobili alle bocche.

Secondo i progettisti con il suddeﬁto sistema subordinato
ovviamente alla realizzazione delle paratoie mobili, si
conseguirebbe un doppio effetto:

quello di aumentare la diluzione dei nutrienti n laguna e
quello di creare 1le condizioni- per un pin rapido
trasferimento dei nutrienti in mare.

Realizzazione di una fascia di rispetto tra il bacino
scolante .e la laguna dove poter eéseguire la depurazione
degli apporti diffusi. Questo sistema viene denominato dai
Progettisti: "Fitodepurazione".Con questo sistema si
intererrebbe direttamente sui nutrienti prima che questi
raggiungono la laguna.

Interventi di emergenza;.che possano essere di due tipi:

rimozione delle alghe e ossigenazione.



e  TAR. T

———

"Tab: 13.1: Riepilogo del costo dei lavori‘a misura (in miliardi di Lire)-

. : 1

: : BOCCA DI | BOCCA DI ° | “BOCCA DI
DESCRIZIONE LIDO * | - HALAMOCCO. | CHIOGGIA
S.NICOLO | TREPORTI | e

Dragaggi e protezione dei : ; : :
fondali : 43,2 39,0 - 50,9 44,0

Strutture di. fondazione
delle paratoie, scavi e

;onsolidamento terreni 138,4 109,5 '144{8 : | 121,6

! Paratoie e gruppi connet- ' t : _ :

: tori cerniere _ 78,6 | 63,1 93,3 2 71,5
Spalle principali - 140,8 73,3 | 159,7 | . 152,1
Spalle secondarie ' 70,9 41,0 135,9 . . 92,8
Opere di raccordo tra'i . .
due sbarramenti " . 38,1 . - -

|Porti rifugio - 96,5 51,4 80,2

Conche per piccole imbar- | T .
cazioni =i 10,7 | - 22,6 - 29,3
Impianti per il funziona- ' _
mento delle opere mobili |.° 260,1 - 208,7 131,5

’ Hezzi di manutenzione 20,4 17,1 39,1 20,4
Bacini di prefabbricazio- L. -
ne . ' ' _ 65,0 - . 36,0 | 34,0
Totali parziali *1305,7 | 940,4 737,4
TOTALE GENERALE ) : : T 2983,5



ASPETTI ECONOMICI

1.7 Al progetto fin qui descritto fa seguito una
indicazione del tutto sommafia (accompagnata solo di un
preventivo sommario senza analisi dei prezzi) della spesa
prevista per la esecuzione delle sole opere di chiusura
delle Dbocche, in essa compresi alcuni lavori ritenuti
necessari alle stesse operativita delle bocche (alcuni porti
rifugio-per piccole imbarcazioni).

La spesa complessiva a tal uopo prevista wviene
indicata in 5.334.,3 miliari di lire (come da dettaglio
riportato nelle tabelle III e IV).

Sono escluse tutte le spese per altri interventi,
di cui alcuni anche realizzati, previsti, come da legge per
la salvaguardialdi Venezia.

I1 finanziamento complessivo necessario,
considérando gli oneri di concessione e 1'I.V.A. & stato
calcolato pari a £.  5.334,3 miliardi come secondo il

seguente quadro economico:
TABELLA IV

Miliardi di Lire
A. Lavori 2.983,5
Somme aggiuntive per le
prestazioni del concessionario
B.1. Progettazione 157,1
B.2. Direzione, assistenza e

contabilita lavori 203,1



B.3. Oneri propri della funzione
di concessionario . 358,0

. Sommano 718,2

C. Somme a disposizione
C.1. Rimborso per allacciamenti
ENEL 5,2
C.2. Imprevisti (pari al 5% di A) 149,2
C.3. Ricorso al sistema ex art. 33
4° comma L. 41/1986 (disposiz.
art.L 3, L. 359/1992)
(21% di A) 626,6
C.4 TI.V.A.

(19% di A+B+C.1+C.2+C.3) 851,7
Sommano 1.632,8
TOTALE GENERALE 5.334,3

Dal quadro riassuntivo appena €sposto si pud

~fTacilmente rilevare 1la forte incidenza percentuale delle

somme previste per le spese tecniche ed oneri di
concessione,

A proposito di corrispettivi di spesa per la
progettazione di massima in' questione, si riporta
integralmente la relativa specifica tratta dalle premesse
del voto n. 122, del 16.11.1992 del Comitato Tecnico di
Magistratura con cui: & stato espresso il preliminare'parere
in merito al progetto di chiusura delle bocche:

" Per il calcolo & stato preliminarmente suddiviso 1'importo

delle opere nelle classi e categorie pertinenti, quindi



sono state considerate per ogni classe e categoria, 1le
tariffe base di cui alla tab. A della tariffa e le
aliquote afferenti la pfogettazione di massima di cui alla
tab. B di Tariffa.

Alla precentuale riéultante dal prodotto delle
tariffe della tab. B per le aliquote della tab. A sono
state applicate le maggiorazioni del 25% per un incarico
parziale, del 10% per complessita, del 60% per rimborso
spese forfettario, pervenendo alla percentuale di
applicazione per ogni classe e categoria.

Dai prodotti di queste percentuali per i relativi
importi dei lavori & risultato il corrispettivo per 1la
progettazione di ogni bocca, da cui & stato detratto
quanto liquidato a titolo di acconto per il progetto REAY,

Il relativo calcolo & riportato alle pagine 57 -
61. del voto di Magistratura n. 122 del 16.11.1992. Nel

merito lo stesso voto (pag. 73 + 74 delle considerazioni)

osserva:

" che le somme riportate nel quadro generale di spesa per

i servizi di ingegneria appaiono sovrastimati, tenuto
conto: .

.— che la progettazione, della quale si riconosce 1la
difficolta, si appliéa tuttavia in modo ripetuto in almeno
tre bocche di porto sulle quattro considerate;

- che in fase di progettazione esecutiva il 1livello di
difficolta sara inferiore a quello proprio del progetto di
massima;

- che 1l'importo per la direzione dei lavori sara da
definire con una trattativa della quale & oggi difficile

definire i contorni, specie in rapporto all'entita delle



opere da eseguire",

.
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Tutto cid premesso e
CONSIDERATO

2.0 GENERALITA’

Come si & appena ricordato nelle premesse, il principi6 di una visione
unitaria degli interventi di risanamento e di sélvaouardia della laguna di Venezia
fu affermato con'forza da questo Consiglio a conclusione dell’esame’ del Prooetto
81 con il voto 209/82, di cui si sono riportati ivi alcuni pa551 salienti.

Identico concetto fu sancito dalla fondame_nt_ale legge 29.11.84 n. 798 per.
la salvag'uardia di Venezia (o meglio, per I’attuazione di interventi finalizzati
alla salvaguardxa di Venezia e al suo .recupero architettonico, urbanistico,
amblentale ed economlco) che testualmente dlchlara_ che le somme sono
au_to_nzzate per : _‘
”studi, pfbgettazioni, speriméntazioni .ed .opere volte al riequilibrip
idrogeologico della laguna, all’arresto e all’invérsione del brocesso di degrado
del bacino lagunare e all’eliminazione delle cause che lo hanno provocato
all’ attenuazmne dei livelli delle maree in laguna, alla difesa, con 1ntervent1
_ locallzzatl delle ”insulae” dei centn storici e a porre al riparo gli 1nsed1ament1
urbanl lagunari dalle “acque alte” eccezionali, anche mediante interventi.alle
bocche di porto con sbarrament1 manovrabili per la regolazione delle maree, nel
rispetto delle caratteristiche di sperimentabilita, reversibilita e gradualita
contenute nel voto del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici n.209 del 1982.”

Questo richiamo & utile e necessario per introdurre e chiarire” le
consnderamom che seguono espresse a proposito del progetto in esarhe redatto
dal Consorzio Venezia Nuova, nel presente voto di questo Consiglio Supenore
che deve "essere inquadrato nel contesto generale dei piu- nlevantx problemt
della’salvaguardia i Venezia e della sua laguna”, cost come appunto richiesto

nella lettera di incarico . ‘ & 5
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Questo progetto, come gia si & visto nelle premesse, ricalca in gran parte

quello REA preventivamente esaminato da questo consesso il 15 3.1990, con

aggiunte ed integrazioni per studi ed opere realizzate nel pit recente periodo dj
tempo. Le integrazioni progettuali attengono, in prevalen.za alle opere mobili di
chiusura delle bocche mentre modesti sono i contributi ai ‘progetti degli - altri
mterventl per 11 risanamento ‘e la salvaguardia della laguna di Venezia.

Pcrt_anto, prima di procedere oltre all’esame dei vari aspetti tecnici degli
elaborati progettuali, non sembri inutile riproporre alcune preliminari
consxderazmm rlflettentx la preoccupazione di questo Organo tecnico consultivo,
che tuttora non vede tutti gli interventi indicati dalla legge e necessari per 11

risanamento e la salvaguardia della-laguna veneta inseriti con chxarezza in un

piano umtarxo nel nspetto di quel principio di unitarieta pill volte affermato da

questo Consesso ¢ sancito dalla legge, con le ripetizioni gid innanzi viste.
Si vedano in prop051to le gia richiamate leggi 16 4.1973 n.171, 29.11.1984
n.798, 5.2.1992 n.139 e, non ultima per la chiara mdlcaztone di volonta polmca

la legge 13.1. 1994 n 62. Si veda anche quanto chiaramente espresso da questa

Assemblea con il gia citato voto del 15.3.1990 nell’ esame del progetto REA 1989.

Questo Con51gho in-questa sede, rlconferma tale principio e aggiunge che
lademplmento alla prescrizione di legge puod aversi solo premettendo alla fase
reallzzatlva la elaboramone di una ben deflmta e globale proposta tecnico-
economica, cioé di un piano o progetto generale- di massima, che precisi
chxaramente tutti gli 1ntervent1 necessari, le soluzioni tecniche, i modi, i temp1
costi degli ste551 La proposta tecnico-economica dovra essere multlartlcolata
cioé scaturire da uno studio di piano a molteplici ob1ett1v1 si da permettere poi,

alle autorita di Governo, di assumere, in conseguenza, le determinazioni d1-

© carattere polmco finanziario d1 propria competenza.

Si osservi, 1_nfatt1, che se una simile considerazione & ovviamente ripetibile
per la esecuzione di- ogni opera pubblica, che incida in modo non trascurabile
sulle patrie finanze, ben maggiore significato essa assume nel momento in cut si

*
tratta di-pianificare e programmare interventi su un territorio di eccezionale peso
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non solo economico, ma altresi ambientale, storico-artistico, sociale, ecc, come
appunto la laguna di Venezia.

Nel merito va agéiunto che le difficolté. di risoluzione di alcuni problemi
connessi alla necessita di ‘invertire il degrado della laguna e del suo 1mmenso
patnmomo culturale ed artistico non possono a nessun titolo consentire di dare
la preferenza a interventi che, sotto il solo punto _di vista tecnico, sembrano di
piu facile realizzazione. _

Non vi € chi non veda, nel seguire una tale logica, un grave rischiq per un
corretto ed ecomomico modo di procedere evitando salti che la natura e
lambnente lagunare veneziano, con il suo ricco pammomo storico-artistico
paesaggistico, potrebbe non perdonare |

A ‘ben vedere si tratta di applxcare i moderni sistemi di pianificazi.one
dell’ingegneria, secondo il concetto '-dello. sviluppo compatibile e le preventive
verifiche dei costi e'dei benefici.

Un 51m11e plano la cui elaborazmne ed approvazxone e premessa
indispensabile per il passagglo all’ csecuzxone di ogm partlcolare 1ntervento non &
stato rlscontrato negli elaboran del progetto finora presentati. _

Pur in assenza di questo necessario fondamentale e indispensabile
strumento di-pianificazione e di progrémma, questo Consiglio, al firde di fo_rhife
la massima possibile collaborazione, e tuttavia senza esulare dai propri limitati
compiti consultivi, ha esaminato nel dettaglio i vari elaborati presentati,
osservando in proposito quanto distintamente- rappresentato nel progetto, per i
vari aspetti tecnici.

Si ricorda, ancora una volta, che il progetto attiene nella massima parte
alle opere mobili di'chiusura delle bocche ragione per cui le specifiche
consxderazxom tecniche relative a quella parte prevalente risulteranno pil
numerose. La stringatezza delle considerazioni relative ad altri argomenti (vedasi
i problemi di difesa della stabilitd dei numerosi edifici, il disinquinamento, le

insulae ed altre ancora) non vuole tuttavia significare alcuna sottovalutazione di
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tali problemi, derivando essa'solp' dalla limitata documentazione data daj
progettisti agli stessi ‘problemi. '

L’ordine esposmvo seguito.e -la relativa classificazione degli argomenti
rxspondono solo ad una scelta operativa che la Commissione relatrice ha inteso
seguire nel suo lungo lavoro di esame degli elaborati progettuali e di dis'cuSsibne
collegiale. '

~ Poiché ii progé_tto in esame risulta sostanzialmente ricalcare quello REA
1989, le considerazioni che seguono sono da ritenersi il logico sviluppo di quelle
gia espresse con-il pilt volte citato voto del 15.3.90, che qui vieni:chiaramente
confermato. .

Si inizia con alcune considerazioni scaturiti affrontando I’esame, in
particolare, degli elaborati attinenti al progetto per ”la difesa locale dalle maree
medlo alte” (2.1), per poi nell’ ordmc dlre degli ’ mterventl per larresto e
Iinversione del- degrado lagunare”(2 2); delle ”opere di chiusura alle bocche"
(2.3) = gli “aspetti idraulici del problema” (2.3.1) ; gli “aspetti strutturali e

geotecnici” (2.3.2); gli ?aspetti elettromeccan1c1” (2.3.3); ”le opere portuali e di

nav1ga21one” (2.4); le “opere di difesa della laguna dal mare” (2. 5) gli ”aSpettl'

economici” (2. 6). y
- In ognuno dei paragrafi vengono espresse le considerazioni direttamente
pertmentn Nel PARERE finale si cerchera poi di condensare le considerazioni

di carattere concluswo rltenute di prevalente interesse.

.’



2.1 LA DIFESA LOCALE DALLE MAREE MEDIO ALTE

2.1.1 La legge 139/92, art. 3, prevede che i fondi disponibili siano impiegati per
ﬁna serie di interventi, stabilendo perd che P'utilizzo di quelli destinati alle
opere di regolazione delle maree & subordinato  alla verifica, da parte del
‘Comltato di un adeguato avanzamento dei restanti interventi, e tra questi,
quello della difesa dalle acque alte degli abitati insulari.

‘Tale norma di legge ribadisce I’esigenza di dare una priorita alle azioni da

svolgere per la tutela di Venezia, ponendo I’intervento inerente la chiusura delle

bocche come iniziativa da assumere dopo aver verificato 1’adeguato avanzamento -

dei restanti interventi.
La necessita di un’azione prioritaria sugli abitati discende sostanzialmente
dall’esigenza di verificare in concreto fino a quale quota & possibile difendere

gli abitati dalle acque alte con interventi in loco.

2.1.2 Con riferimento a quanto sopra esposto va rilevato” che gli studi degli
interventi sugli abitati insulari procedono in maniera non coordinata rispetto a
quelli della chxusura delle bocche. Si osserva infatti che mentre sono stati
realizzati gh lnterventl sui centri abitati minori, 1mportant1 ma non certo
pnontan nessun 1ntervento ¢ stato .realizzato nell’ambito’ degli ab1tat1 pit
critici.

Dall’esanie dei documenti inviati al .Consiglio Superiore gli stessi studi
sulle aree campioni non prendono in esame con-la dovuta priorita 1’area di S.
Marco, che per le sue specifiche caratteristiche storiche e fisiche (trattasi
dell’area che per la prima si allaga in caso di acqua alta) doveva essere sottoposta
a specifici studi prima di ogni altra area per verificare con certezza quali siano

le sue possibilita di difesa dall’acqua alta.
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2.1.3 Nel progetto. esammato dal Consiglio Superiore nel 1990 si prevedevano
interventi sulle insulae per proteggere queste dall’ acqua alta fino alla quota dj
m.l, 10_. Nello studio ora proposto tale quota ¢ indicata di m. 1,00, poiché tale
valore ¢ stato fissato d’accordo con la Soprintendénza per i Beni Architettonici,
Archeologici, Artistici, e Storici. .

Tale vincolo di quota per S. Marco, costituisce una sensibile diversita -dj
protezione passiva rispetto ad altri centri abitati minori per 1 quali la quota
minima & superiore o uguale a m.1.40.

Peraltro, in sede di s_Opral_luogo, effettuato il- 14 e 15 luglio, si & preso atto
che dalla data di elaborazione del progetto sottoposto all’esame di- questo
Consesso alla’ data di detto sopralluogo, sono, stati svilupbati studi e le
problematiche relatxve alla deflmzmne del progetto S. Marco che piu 1ncnde sulla

deflmzxone della quota ch difesa passwa

A tale definizione si ritiene debba pervenirsi attraverso una serie di

ulterlon approfondlmentl che, tenuto conto di eustatismo e sub51denza formsca
una chiara correlaznone per ciascuna delle msulae anche mediante lo StUle di

proposte alternative tra:

/

.= quota di protezione passiva, anche in relazione 2lla
~~ posizione della Soprintendenza:
- costi di intervento locale:

~ probabilita di allagamento correlata.

con studio di proposte alternative.

2.1.4 Le considerazioni di cui al punto precedente assumono netta rilevanza se
si considera che il primo strumento di difesa, realizzabile con una spesa piu
contenuta rispetto a quella delle operé alle bocche, & certamente quello

riconducibile agli interventi sulle insulae finalizzate non solo alla salvaguardia

s



dalle acque alte, ma al risanamento dj tutta la rete dei servizi, interventi-che
oltre.a richiedere una prbget;azione accurata richiedono un forte coordinamento Y

tra i vari soggetti preposti alla loro elaborazione.
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2.2 GLI INTERVENTI PER L'ARRESTD E L’INVERSIONE DEL DEGRADO
LAGUNARE

2.2.1 Sié preliminarmente valutato sia pure in forma sommana lo stato attuale
della Laguna di Venezia nei riguardi dell’i inquinamento e della sua tendenza,
anche allo scopo di preflgurare quale pud essere I’effetto delle opere proposte
alle bocche.

- Grava su questa indag.ine la lunga preoccupazione affinché non si sigillino
con troppa fretta nel contemtore lagunare acque e sedimenti inquinantj
(destinati cosi mevntabllmente ad aumentare) sicché lo sforzo economico e
progettuale non sia sbilanciato verso uno solo dei malanni veneznam le acque
alte. - _

Va 'sott_olvinea,to_ infatti‘come,-ancAhe il fenomeno delle acque basse sia graivé
¢ richieda provvedimenti adeguati e. costoéi come lo scavo dei .rii, il rinforzo
delle fondazioni, l1a reahzzazxone del sistema fognario della citta di Venezia.

Appare opportuno qui ev1den21are che, relativamente all’escavo dei rii e .se
si fa nfenmento alle conoscenze storiche, il volume di scavo era, nel 1870, di
circa 19, 000 m3/anno ossia di un volume di non poco conto sia per la
effettuazione degh stessi come per la loro destinazione fmale ‘

I fenomeni delle acque alte e delle acque basse sono entrambi gravi,
_rlchledono diversi provvedlmentl € rappresentano le dge facce di una medesima
medaglia che & la sopravvivenza di Yenezia.

L’attivita compiuta dal Consorzio di Venezia Nuova & esposta -attraverso
un gran numero di volumi che riferiscono relativamente a studi, progetti a vari
livelli, ed opere eseguite o in corso di esecuzione, che evidenziano, nella loro
intera relazione, la contmua esigenza di affrontare In modo unitario in problemi
dell’ecosistema lagunare.

In sintesi i progetti Ttisultanti ed ora presentatl all’esame del Consiglio

Superiore dei Lavori Pubblici si propongono, come pcraltro ¢ nelle direttive
)
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emanate dalle legge che hanno ‘dato vita alla concessione affidata al Cpnéorzio
Venezia Nuova, di operare.quelle difese dalle acque alte agendo in modo da
riqualificare tanto I’utilizzabilita del territorio quanto I’ambiente ‘naturale
acquatico e terrestre. |

Per il raggnunwmento di questo scopo occorre da un lato venflcare che gli
‘interventi progettan siano corretti, fattlbgll, economici nella’ loro globalita,
dall’altro valutare che lo stato dei lavorij proceda omogeneamente al fine di non
realizzare quelle opere che, per la mancanz'a di altre, possano risultare dannose
0, per lo meno, non fruibili.-

E’ il caso della chiusura delle bocche d1 porto, la cui soluzxone potrebbe
essere reallzzata ma non usata se non si rag01unoe la tranqutlllta che la loro
entrata in funzione, sia pure limitata nel tempo, non possa creare alterazxom
ambientali lagunari in mancanza o in ritardo degli interventi relativi al recupero

morfologlco ed all arresto del degrado derivante dagli apporti 1nqumant1

2. 2.2 Mentre la verifica dello stato di affidabilita del progetto degli 1ntervent1
.alle bocche per la regolanzzazxone del flussi di marea sara discussa pit avann
qui si intende procedere all’ analisi dei fattori che regolano lo .stato di
inquinamento lagunare e delle linee di intervento mdlvxduate nei due progetu
. esibiti al Consiglio Supenore e denominati ”Recupero morfolomco” e "Arresto
del degrado”.

' I-principali documenti di riferimento prodotti negli anni dal Consorzio

Venezia Nuova possono essere riferiti a tre gruppi di valutazione:

a) valutazione degli apporti mqumantl 1mzlano con una ricerca sullo stato
delle conoscenza sull’ ecosnstema lagunare fino alla redazione di uno studio
modelllstlco sperlmentale sugli apporti da carichi puntuali e diffusi situati nel

bacino scolante in laguna di Venezia ed effettivamente recapitati in laguna;

-



b) valutazione degli effetti determinanti dagli apporti di cui al punto
precedente: si concludono con un progetto di massima generale degli interventj

per 1’arresto e ’inversione dei processi di degrado dell’ambiente lagunare:

c): valutazione dell’instabilitd ecologica: si valuta, da un lato il rischio de]
determinarsi dei fenomeni di anossia verificati nel passato e _dall’altro 1le
possibilita di intervento per poter affrontare anche stati di emergenza mitigando,
se non talora elxmmando i danni che ne possono derivare.

Da tali studi derivano alcune conclusioni dei progetnstl che si possono

cosi rlassumere

1. La laguna di Venézia attualmente non riceve pit, ‘praticamente;
significativi apporti di sostanze tossiche dagli 1nsed1ament1 industriali, come i
| metalli pesanti e gli organoclorurat1 che costituivano una parte conswtente delle

1mmxssnom negli : anni ’70. Questo risultato. dipende dalla realizzazione

'_dell impianto consortile di depurazione dei reflu1 industriali dell area di Porto

Marghera e dalla riduzione della presenza mdustrlale

25 I sedimenti lagunari mostrano concentrazioni di microinquinamenti
inferiori a quelle tipiche del. passato per cui si pud desumere che i flussi attuali

sorfo inferiori alle capacita di autodepurazione della laguna.

3. Il problema principale per la laguna = & costituito attualmente

dall’eutrofizzazione delle acque, dipendente dal flusso di nutrienti

(principalmente I’azoto) e di sostanza organica provenienti dai corsi d’acqua in .

essa sfocianti. Contribuiscono altresi i rilasci di nutrienti accumulati nei

sedimentilagunari.



4. . GIli lmportantl investimenti fin qu1 compiuti-in sistemi di depuraznone
‘hanno provocato solo una modesta riduzione del carichi orgamcn e di nutrienti.

Tali nduzmne viene stimata nell’ordine del 10+15% in termini di BODS3.

5. L’eutrofizzazione genera condizioni di- instabilitd ecologica- anche
pericolosa in-molte parti della laguna. In esse esiste percid un rischio dji collasso

per anossia principalmente concentrato nella stagione estiva.

6. Per annullare questo rischio & necessano raggiungere labbattlmento d1
almeno 1’80% dell’attuale livello dl inquinamento di nutrienti e da sostanza

organica’

A fronte di queste conclusioni generall si debbono esaminare le
conseguenze derivanti dall’ attuazione dei piani di interverito in corso di studlo o

in corso di progetto Essi sono qui espostr

I° La Reglone Veneto ha emanato, in data 29 aprile 1992 e pubblicato nel
. Supplemento .al n,35 del. proprio 'Bollettmo Ufficiale, il provvedlmento
denominato ”Piano per la preven21one dell'mqumamento e il rlsanamento delle
acque del bacino idrografico immediatamente sversante nella laguna di Venezia”
(il c051ddetto ”Piano Direttore.”) che produce un intero programma di interventi
tendenu alla energica rlduzmne de°ll apporti,- puntuall e diffusi, in laouna di
nutrienti e di sostanza orgamca Per I’eliminazione degli mqumamentt puntuali
il Piano Direttore traccna concrete soluznonx mentre si llmlta a traccxare le linee

per ’eliminazione degli inquinamenti diffusi.

If° Il Consorzio Venezia Nuova, sulla base delle indicazioni fornite dal citato
Piano Direttore Regiohale, ha studiato ‘soluzioni che dovranno sovrapporsi agli
interventi prevnstl Queste soluzxom si riferiscono direttamente agli apporti

diffusi generatn dal bacino scolante, agli apporti derlvantl dal centro storico di
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Venezia ed a quellj generati dalle discariche abbandonate sui contorni lagunari. '
In particolare per quanto attiene la riduzione degli effetti prodotti dagli scarnchl
fognari del centro storico veneziano, viene evidenziato che la realizzazione di
una rete fognana, costosa e lunga per la sua attuazione, provochera senz’altro
effetti di notevole beneficio sulla qualita dell’ ambiente lagunare ma non sugli
effettl prodottl dall’accumulo pregresso di inquinanti depositati nelle aree
adlacentl alla citta. Peraltro le dimensioni delle aree implicate in tali depositi
sono tali da escludere qualsiasi intervento di dragaggio.

Le soluzioni proposte in questa direzione sono le seguenti:

1) . realizzazione di aree per la depurazione naturale degli apporti provénienti

dal bacino scolante da installare in zone selezionate lungo la contermmazlone
| lagunare. Lo stato di avanzamento della progettazmne é completo ad un livello
preliminare di massima, mentre & stato eseguito un progetto di mas_sima di due

interventi pilota da realizzare ai ‘margini della laguna sud e della laguna nord;

ii) sollevamento dei fondali finalizzato al controllo dei fenomeni eutrofici,

favorire 'insediamento della vita bentonica, alla protezione dal moto ondoso ed
al seppellimento degli 1nqumant1 pregressi ancora presenti. nei sedxmentl
ricostruzione di velme nelle zone circostanti il centro storico di Venezia per
migliorare la éircolazione mareale. In tal senso alcune opere sono gia state
reallzzate mentre, per le nuove, lo stato di avanzamento del progetto & completo
. a livello di progetto di massima, per il sopralzo del fondale nella zona a sud di

Venezia e per la costruzmne delle velme nella zona a nord di Venezia;

iii)  messa in sicurezza delle discariche abbandonate. Lo stato delle attivita
risulta sviluppato e completato a livello di progetto di massima per I'isolamento
delle discariche, per la rimozione di una discarica, per la realizzazione di una
discarica all’esterno del bacino lagunare per matéri,ali provenienti dalla laguna e

soggetti all’obbligo di deposito in discariche tipo 2b o 2c. Infine & in corso la



progettazione esecutiva degli interventi per isolare I'isola di San Biagio (ex
inceneritore).

Il progetto pre}imina(e di massima degli interventi per l’arresto del
degrado, secon.do‘il Consorzio Venezia Nuova, dimostra che il miglioramento
~della qualita delle’ acque lagunari pud essere ottenuto solo se la riduzione del
carico biologico e di nutrienti viene ridotto almeno dell'80%: La realizzazione
del programma prgvisto dal Piano Dircttore‘ per il. controllo dell’inquinamento
puntuale pud ridﬁrre I’attuale carico inquinante immesso in -laguna del 409%
circa. La realizzazione dei progetti prima indicati ed indicati dal Plano Dlrettore
potra provocare ’abbattimento ancora deld40%. 1l restante 20%, proveniente dal
Centro Storico, potra, in tempi non lunghl, essere solo mitigato attraverso le
opere tehdenti al miglioramento delle circol.azioni mareali ed al verificarsi
_dell eutroﬁzzaznone

. I calcoli del progettlsta si.sono ovviamente nvoln anche all’effetto delle
opere alle bocche del sistema.lagunare. Viene con51derato I’effetto dluturno delle
opere fisse e quello saltuario delle opere mobili. Le parti fisse, ad un certo punto
dell’ evoluzxone progettuale, sono drasticamente rldotte in mole In consegucnza
di cio, il progettlsta parla di riduzione di scambio’inferiore all’ 1%; si puo

credere che (per le certezze prev1sxonall) lo scambio potrebbe ancge restare del

tutto 1mmutato

2.2.3 Il. quadro nsultante delle analisi prima rlportate porta al convincimento
che I’assoluta messa in sicurezza della funztonallta e dell’ambiente ecologico
della laguna di Venezia & molto complessa e richiede tempi ‘molto lunghi, con
I"attuazione di tutti i piani di intervento in corso di studio. .

A queéto proposito il progetto del 1981 aveva considerato accettabile la
nduznone del volumi di scambio da esso determmata dovuto alle parti flSSC e
mobili, purché si potesse contare su un’ azlone di depurazione delle acque
conseguente ad un accelerato sviluppo delle opere di depurazione, raggiugendo

almeno il 65% di avanzamento nell’ attuazione del Piano Direttore allora vigente



(come raccomandato dal voto dell’Assemblea del Consiglio del 1982). Allo statg
- attuale, essendo cambiate le valutazioni sia dei volumi di scambio (per |5
riduzione delle opére~fisée) e dello stato di inquinamento per le Sostanze
tossiche; questa limitazione dovrebbe essere rivista.

Risulta che il rischio di gravi anossie derivanti anche da pencolosx
aumenti della concentrazione d1 sostanze tossiche, rischio assai elevato negli anni
’70 sia oogl ridotto e che esso possa essere atteso SOpratutto nel periodo estwo e
con la concomltanza d1cond1210n1 climatiche con alta temperatura altissima
umidita relativa‘e vento prossnmo allo zero. Questa eventualita, per verlflcarsl
richiede ancora la concomltanza di una particolare condlzlone idraulica per la
“quale nasca un blocco della c1rcolazxone mterna con la creazione di un morto
d’ acqua per un tempo sufficientemente lungo ad influenzare lo sv1luppo delle
: formazxom algall

~ Cid puo mdxcare una contromdxcazxone alla realizzazione della chiusura
delle bocche di porto perché essa potrebbe creare artificialmente la condizione di
morto d’ acqua prima richiamata. Bisogna tuttavia osservare che tale circostanza
si verifica gid oggi in modo natﬁrale, senza creare gravi e intollerabili
conseguenze con .la frequenza di una volta o due settimane, quando la marea
presenta uno o.due giornate di quadratura con limitate escursioni di livello in
mare ed in laguna. Quest1 fenomem possono essere rintracciati nelle serie
storiche documentabili da cui si evince che la fmarea rimane pressoché costante
per oltre 12 ore con una escursione di pochi centimetri. Il blocco di circolazione,

in tali-occasioni, ha una durata ben pil lunga di quella prevista nei programmi

di esercizio della chiusura delle bocche di porto. La loro chiusura -

conterrip‘o'ranea, per uno o due cicli di marea, eq'uivarrebbe id(:_nticamen_te al
blocco naturale di circolazione prodotto dal ciclo mareale prima richiamato.

Per essere dannoso I’evento di blocco deve sovrapporsi alle particolari
condizioni-meteoclimatiche prima dichiarate. Con bassa probabilita, quindi, si
'potranno registrare contemporaneamente le condizioni per un’altra marea

eccezionale (tale da determinare la chiusura delle opére di regolazione poste alle



bocche di porto), che presuppongono un forte vento, e condizioni peér un
collasso anossico, che préesuppongono l’assenza di vento. Anche una leggera
‘brezza da 0,2 m/s & sufficiente -a riaerare la colonna d’acqua e ad assicurare che
le c_ondizio_ni di ipossia, grave ma tollerabile, non si trasformiﬁo-in anossia con
‘collasso locale dell’ecosistema (collassi capaci di interessare anche estese maree
della- laguna) che determinano danni solo lentamente e- mai completamente
recuperabili dall’ecosistema lagunare.

Sé, dunque, & probabilisticamente poco r'ealistico'riscontrare un effetto
artificiale del bt0cco di c1rcola21one lagunare in condizioni meteocllmatlche cosi
sfavorevoh si deve invece fortemente sottolmeare che il nschlo esiste oggi in
condizioni naturah

Si nleva invece che andra sorvegliata la situazione di chiusura delle
bocche nei casi di alte maree, per quanto concerne l’apporto delle acque di
dilavamento, in occasione delle forti piogge spesso cqincidenti con le condizioni
di acqua alta. .

I piani di mtervento sulla laguna mirano in plu parti all’attivazione delle
cnrcolazwm durante i flu551 mareali. La frequenza prima esposta’ con cui si
possono verificare condizioni di morto d’a_cqua impongono la ricerca® di
~strumenti operativi attivi ed ad.atti a fare accelerare operazioni di recupero di
qualita ambientali. Allo scopo nel VI volume del rapporto finale relativo al
"’Progetto Generale di Interventi per 1’Arresto e 1’Inversione del Degrado
Lagunare” il Consorzio Venezia Nuova espone 1 risultati di uno studio
modellistico approntato per dare una‘risposta sull’efficacia delle manovre
differenziate da operare sulle opere mobili alle bocche di porto per favorire il
_disinquinamento lagunare o per interveqire in'}nomen_ti di emergenza. .

La realizzazione di tale modello parte dalla considerazione che per operare
la difesa dall’acqua alta la soluzione pud essere ottenuta solarhénte chiudendo le
bocche stesse non solo per operare la difesa passiva dall’aggressioné determinata
dalle acque alte ma di utilizzarle per un attivo risanamento e difesa ecolcgica

dell’ambiente lagunare.
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I risultati ottenutl dalle prime analisi eseguite sono esposte nel cap, 11.3
del citato VI volume.
Esse riferiscono ed illustrano gli ambienti determinati con I’utilizzazione

dei modelli ecologici per le seguenti quattro manovre:

1. Malamocco sempre chiusa, apertura di Lido in flisso e di Chioggia solo in
riflusso; . questa ~manovra determina una circolazione netta da Lido verso

Chioggia.

2. ‘Malamocco sempre aperta, apertura di Lido in flusso e di Chioggia 'in
riflusso; questa manovra determina due. circolazioni netté: una da Lido verso

Malamocco e I’ altra da Malamocco verso Chioggia.

3. 'Lido e Chioggia sempre 'ape-rte, Malamecco chiusa in flusso; questa
manovra determina due circolazioni nette: una da Lido verso Malamocco e I’altra

da Chioggia verso Malamocco.

4, Lido e Chioggia sempre aperte, Malamocco chiusa in' flusso; questa
manovra determina due circolazioni nette, una da Malamocco verso.Lido I’altra

da Malamocco verso Chloggla

2.2.4 Se ne conclude che I’arresto o l'inversione del dégrado lagunare possono
¢ssefe ottenuti solamente agendo su piu fronti.
Il fronte sul quale si deve agire principalmente ¢ la riduzione dei carichi
Di centrale nlevanza appare anche, ai fini della attenuazione degli effem
che si mamfestano in occaswne delle basse maree, procedere alla escavazione dei
- A fronte di questo problema, che qui viene riconosciuto urgente, & necessario
affermare con grande chiarezza che esso deve essere affrontaﬁo con urgenza e che

si ritiene indispensabile procedere agli interventi, secondo un progetto ben
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definito anche economicamente, degli scavi lungo i canali e delle fognature,
Questl 1ntervent1 pur svincolati dagli altri programmi, non devono essere
rmv1at1?

Vanno perd ricordati.gli elévati costi, i lunghi tcmpi richiesti dalla
costruzione di una rete fognaria, la pratica 1mp0551b111ta di estendere glj
interventi . di draoaoglo alle aree adiacenti alla cittd e i seri problemij e i costi
connessi con il rinforzo delle fondazioni. Essi, per-1’esorbitanza dell’impegno
cconomico,_ potranno essere distribuiti pit a lungo nel tempo ma € necessario che
vengano seriamente programmati e iniziati e che rispondano alla prescritta
esigenza fondamentale di una visione uﬁitaria.

Occorre intervenire attraverso soluzioni che agiscano a fronte degli
inquinamenti provenient,i.d_ai carichi diffusi e che manifestano -effetti positivi
anche sull’inquinamento del centro storico.

Gli interyenti individuati consistono in:

- riduzione dei carichi diffusi;

- innalzamento dei fondali;

= costruzione di velme intorno a Venezia.

Infine si & posto-in evidenza che:

- la realizzazione delle opere mobilj per la regolazione dei flussi d1 marea non

puo creare con il livello di inquinamento oggi esnstente ‘in laguna,~

peggloramentl rispetto alle situazidni attuali, ammessa un’opportuna v1g11anza'

sugli apporti inquinanti esaltan dalle piogge negli eventi di acqua alta;

- la disponibilita degli organi mobili per la regolazione dei flussi di marea pud
diventare elemento attivo per far fronte ai rischi di collasso derivanti
dall’instabilita del sistema ecologico. A <cid si aggiunga la possibilita di

intervento per la limitazione dei rientri in laguna dal mare in caso di rischio per

- 67 -

L)



esempio derivanti da casi come quelli gia accaduti e provenienti dal fiume
Brenta. Gli organi.di chiusura mobili vanno guardati non solo come mezzi dj
tutela dall’acqua .alta ma anche come possibili coadiuvanti per I’ecosistema

lagunare.

- essendosi concluso che I’eliminazione dei rischi di collasso da instabilita
" ecologica comportera inevitabilmente tempi molto lunghi, e che questi risultano
praticamente indipendenti dalla situazione che si verra a creare con le chiusure
mobili, si devono viceversa sottolineare gli aspétti positivi che le Chihsure_r_nobili
possono costituire ai fini di attenuare o prevenire tali fenomeni.

‘ Il rilevato ampio_arco-temporale che si rendera necessario per lo sviluppo
delle opere lascia a repentaglio degli eventi piﬁ gravi lo stato di vulnerabilita

della laguna e della cittd. Occorre percid che i preveda con la massima urgenza

alla messa a punto c__li,im piano di protezione civile al fine di poter studiare opere .

provvisionali o'parte degli interventi definitivi il cui costo risulti adeguato alle

necessita di intervento per evitare che un progetto di rilevanza fondamentale non

corra: il rischio di essere vanificato o comunque profondamente alterato per

emergenze che,- col passare del tempo, diventano sempre piu attese.
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'2.3.1 GLI ASPETTI IDRAULICI DEL PROBLEMA

Il Progetto di massima delle opere alle bocche per la regolazione delle
maree, ora sottoposto all’esame del Consiglio Superiore dei LL.PP., riprende il
Progetto preliminare REA e propone varianti per la chiusura delle bocche
rispetto a quanto avanzato dallo Studio di Fattibilita e Progetto di Massima
presentato il 26.5.1981, su cui il Consiglio Superiore si espresse favorevolmente,
con prescrizioni,.con il voto n°209 del 27/05/1982

Il Prooetto propone una complessa strategia di intervento per garantlre la
salvaguardia d1 Venezia nel rispetto dell’ amblente laounare gli sbarramentl
mobili, le d;fese locali dalle acque alte, il rinforzo delle difese a mare, ecc.
devono quindi riguardarsi in una visione gfobale di funzioﬁalité del sistema di
difesa in quanto la salvaguardia degli insediamenti lagunari pub essere
assncurata secondo il Progetto, solo dalla -cor_;etta interazione delle diverse
‘opere. - | ' )

Comun"q-uc il Pfogetto idéntif‘ica come elemento cardine del sistema di
salvaguardia gli sbarramenti mob111 alle bocche di porto che potrebbero da sole
garantlre la protezione "dalle acque dlte (riducendone sia la frequenza che
I’altezza), se cid non comportasse 11 rischio di penalizzare in maniera eccessiva
sia la funzionalita delle bocche che. l’amblente lagunare.

Particolare attenzione & stata dedicata all’esame del comportamento delle
opere alle bocche anche ritornando a considerare le proposte avanzate dal
progetto preliminare REA le cui soluzioni poco si scostano, come gié detto, da
quelle del progetto di massima.

Sono stati analizzati i seguenti aspetti:

- influenza delle barriere, moblh e fisse, sul regime di scambio idrico (naturale

o) artlflcxalmente indotto) tra la laguna e il mare;
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- effetti locali di alterazione della morfologia del fondo indotti dalla presenza

delle opere;

- congruita della situazione di carico sulle opere mobili dovuta alle condizionij

di moto ondoso considerate nel.progetto.

L’attuale prooetto di massima, prendendo le mosse, dal progetto REA, ha

modificato, in partlcolar modo per la bocca di Lido, la posizione delle opere d1 '

controllo delle maree previste dal progetto '8t al fine di correggerne’i difetti.
A parere dei progettisti le insufficienze degli interventi di controllo alle

bocche di ‘porto previsti dal progetto ’81 riguardavano:

- ‘la palese riduzione dei volumi di scambio idrico tra il mare e la laguna con
generale peggiotamento, rispetto = alla éituazione attuale, dello stato di

inquinamento di gran parte del bacino lagunare;

- I’alterazione del regime delle correnti con conseguente mternmento dei canah

ed erosione delle velme e delle barene;
~ Paumento locale, in prossimita .delle opere di chiusura, delle correnti cqh

) neéessit‘a_ di protezione del fondo e peggioramento della navigabilita delle

bocche.:

In sostanza veniva puntualizzato che le barriere provocano . effetti
idrodinamici locali ed effetti idrodinamici éiscala del bacino lagunare; questi
ultimi sono in gran parte influenzati dalla dissipazione localizzata di energia che
si verifica alle bocche di porto.

. E’ bene ricordare che questi effetti dj dissipazione sono "di valutazione

molto delicata: Essi possono essere quantificati con accettabile approssimazione
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solo se vengono rilevati con esperienze su modelli idraulici realizzati in adeguata
scala. | _

Le simulazione condotte su modelli matematici che richiédono di essere
calibrati con misu're sperimentali (éd esempio, il coefficiente di viscosita
turbolenta alla Smagorinsky introdotto nel termine di turbolenza del modello
DHI deve essere tarato in quanto nel calcolo di snmulaznone la effettiva scala
" della turbolenza non pud essere riprodotta) o su modelli fisici a scala di storta e
molto ridotta possono rendere poco provanti. i confronti tra situazioni idrauliche
tra loro poco differenti: le incertezze nella simulazione dei fenomeni idraulici
possono infatti essere di ordine di grandezza paragonabile alle reali differenze di
comportamento tra le diverse situazioni reali.

Per comparare il comportamento idraulico delle diverse configurazioni di
opere alle bocche, denvate dallo sv1luppo delle proposte del progetto di massima

’81, 1'progettisti hanno eseguito mmulaz:om su:

- modelli idraulici delle bocche, in scala che generalmente si aggira mtorno a

1:60, nel laboratorio del "Centro Spenmentale per Modelli Idrau11c1" a

Voltabarozzo

- modelli ad analogia aerodinamica in scala deformata (1:3000 in orxzzontale e

1:1000 in vertlcale)

- modelli matematici eseguiti secondo-uno schema risolutivo dellé equazioni

bidimensionali delle acque basse alle differenze f1mte che adotta il passo di

mtegramon spaziale di 100 m per la simulazione dei fenomeni a scala lagunare,

e di 50 m per la simulazione dei fenomeni a scala locale delle bocche,
- modello matematico agli elementi finiti che, perd, sembra essere stato

utilizzato in maniera meno estesa del precedente. .

L’insieme degli studi ha mostrato che la soluzione prescelta dall’attuale

progetto, consentendo di ridurre al minimo I’ostruzione allo scambio mare—
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laguna, garantisce che, a paratoie aperte, la situazione idraulica a progetto
eseguito sara sostanzialmente uguale a quella attuale. _

Le solu'zioni alternative variamente spenmentate risultano nella parte -
‘estrema delle bocche meno favorevoll sotto questo punto di vista a causa della
nduzmne delle aperture e della presenza di pil consistenti opere flsse

. Appare in ogni caso necessario che, nella fase di redazione del progetto
esecutivp, le configurazioni proposte vengano ulteriormente sperimentate sy
modello fisico per approfondire, affinare e definire in modo ésaurie’nte tutti gli
aspetti legati ai diversi fenomeni idraulici cui il funzionamento, a varchi aperti e
chiusi pud dar luogo. I quali:vahno dallo studio sui fondali, ai problemi di
propagazione, agli effetti delle onae di vario tipo e ﬁeﬁodo, specie per la-bocca
di Lido che & Ia pit "delicata” fra le tre bocche.

.Ovviamente questa finalizzazione degli studi dovra anche riprendere in
considerazione I'influenza che le opere di chiusura hanno sul rnmodellamento
localc del fondo per quanto le rlsposte date sotto questo rlguardo dagli elaborati
d1 progetto sembrino convincenti nguardo alla validita della soluzione prescelta.

Le analisi svolte con i simulatori di navngazxone utilizzando i campi di
velocita ricavati dai modelli, -'i'ridig:ano che i problemi di navigabilitd non si.
presentano vincolan.t-i per molte delle situazioni alternative e esam‘inafé: ad
esempio lo studio non mostra gravi difficolta o rischi per la navigazione
attraverso i varchi- previsti dalla soluzione progetto ’81, in quanto veniva
sempllcemente suggerito dz ridurre di poco il margme fisso meridionale
dell’apertura di S. Nicolo, anche se la soluzione ora presentata risulta, sotto -
questo aspetto migliorativa.

L’impbftante problema della previsione del livello mareale sembra essere
stato sv1luppato ad un grado soddlsfacente grazie anche all’cspenenza di chi,
come i tCCl’llCl del Comune di Venezia, gia pratica quotidianamente’ queste

attivita previsionali, parallelamente al Servizio Idrografnco e Mareografico

Nazionale.
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Per il futuro, questa attivita, andrebbe inquadrata in una visione meno
tradizionale di quella fin qui seguita: infatti non dobblamo dimenticare che la
defmmva regolazione delle bocche” di porto non potra avvemre in tempi brevi.

In questo lasso di tempo la statistica assegna una probabilita non
trascurabile ali’evento ~di acque alte eccezionali; per poter ."limitare le
conseguenze dannose di questi ‘fatti 51 deve considerare la possibilita di rldurre
ricorrendo a mezzi non strutturali di protezione, la vulnerablhta del bene
mmaccnato (Venezia) nella impossibilita temporanea, di controllare o annullare
il fattore di rischio. ' !

A tal fine:

- il 51stema di previsione deve essere aggiornato e raffmato in modo da

aumentare I’intervallo di preannuncio e diminuire " lancora residuo margme di
incertezza; -.

- la fattibilita e; in caso affcrmatlvo la pred15posnzlone di un Piano c_ii
Protezmne Civile contro le acque alte debboné essere studiate;

- la possibilita dl integrare il Piano dj Protezione Civile con il progetto
insulae” H_eve essere valutata.

In linea di principio, tale piano deve prevedere la realizzazione, lo
stoccaggio e la eventuale messa in opera di mezzi provisionali d1 protezmne
adatti a salvaguardare 1 singoli monumenti o plccole aree di Venezia. .

La predisposizione di un siffatto plano comporta, ovv1amente la
soluzione di problemi tecmm e gestionali ma sopratutto la valutazione della
nspo.sta sociale (problema della percezione) e della sua convenienza economica.

Anche I’argomento della dispersione direzionale dello spettro delle onde
che giungono dal mare aperto a incidere sulle barrlere mobili & stato analizzato
in maniera approfondxta tuttavia le prove su modello in scala ridotta sono state
finora eseguite con onde incidenti cnlmdnche, laddove le onde di mare sono

intrinsecamente non-cilindriche. L’assunto dei progettisti che le onde cilindriche
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di laboratorio producano effetti in ogni caso pitt gravosi di quanto pud essere
dovuto ad onde tridimensionali di mare non appare adeguatamente glustlfncato
soprattutto nei-riguardi del comportamento idrodinamico della barriera mobile.
Infatti permane il dubbio che, a parita di spettro di frequenza al largo e a parita
di durata, le onde tridimensionale di mare provochino maggiori sfasamenti tra le
oscnllazxone delle singole ventole che non le onde cilindriche.

Per fugare tali dubbi sarebbe opportuna una prova direttamente in mare
(ovvero in bacmo lacustre o in _vasca per onde tridimensionali) su modelli in
scala adeguata delle barriere soggette ad onde di vento di altezza significativa. -

La scelta della scala del modello & perd problema di rilevante importanza
glacche il modello stesso dovrebbe rlprodurre tutta la bocca di porto ed un
adeguato tratto di mare. Il problema richiede quindi, riconoscendo I’ mteresse di
una siffatta sperimentazione, uno studio accurato sulla fattibilita di questa
_sperimentazione, cosi da raccomandarne I’esecuzione nella fase di progettazione
esecutiva. '

La spérimentazione dovrebbe: _

- aécertare'gli effetti sul fondale dei notevoli Igra'dienti di'pressione pulsante che _
si.forfnano sotto 1’azione delle onde tra le due facce delle ventole che-sono di
Fidotto spessore. Tali gra‘dienti attivano movimenti d’acqua localizzati nelle
. aperture tra una ventola e 1’altra;

- analizz'are gli effetti dellalpresenza in mare di relitti o altro materiale
galleggiante i quah possono incunearsi nei varchi prodottx dal movimento non
sincrono delle smgole ventole. ' >

In fase di progetto esecutivo & da approfondire lo studio di possibili
incidenti che po;so_no creare uno statc; d‘i crisi nella gestione degli sbarramenti
mobili.

L’analisi approfondita delle cons'eguenze, sui livelli nello spécchio
lagunare, di parziali deficienze del sistema di separazione idraulica mare!—'laguna
non deve essere considerata di secondaria importanza.' Infatti gli oneri di

gestione e manutenzione del sistema di chiusura delle bocche, che rappresentano
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ancora oggi uno .degli " aspetti pitt critici nei riguardi. della ‘Concreta
perseguibuilita dell’obbiettivo di perpetuo controllo del livello delle acque in -
l_agu»na,' potrebbero essere signifi’cativamentc ridotti nel caso in cui situazioni di
parziale deficienza potesserc ammette_rsi.

Infine, il presente Progetto di massima: ha sviluppato la proposta, gia fatta
dal progetto ’81, -di utilizzare le barriere mobili per indurre un regime di
circolazione forzata in laguna onde facilitare il ricambio delle sue acque.

Cio potrebbe rendersi indispensabile soprattutto nei casi piu critici di
inquinamento o di anossia. ' !

.Le considerazione fatte sh questo argomento, inm quanto debbono essere
ritenute s_ichramén_te appr‘ez_zabi‘li, meriterebbero un maggiore svilupp‘o' in sede di
progetto. | |

La simulazione della circolazioné indotta non dovrebbe essere limitata alla
f.considera_zione‘ di casi esefnplificativi ma deve, piuttosto, insistere su quanto gia
1mzlato r1producendo periodi di funzmnamento _sufficientemente lunghi, in
) modo da porre in luce le eventuali controindicazioni che tale pratlca a priori da
: ntenersx beneflca potrebbe presentare per I’ amblente lagunare.

In conclusmne dunque’si richiama l’opportunita generale di affinare le
scelte progettuall all’interno di una dettagliata ar_1a1151 economica al fine _d1
giustificarle compiutamente e di apportare gli e\}entuali adeguamenti che la
| revisioﬁ_e del plrogetto‘ facesse ritenere necessari.

In questo quadro sarcbbé opportuno anche definire una procedura
realizzativa pef lotti funzionali, provedendo.la possibilita c_ii dilazionare nel
tempo la realizzazioneé di alcune delle opere, soprattutto se queste sono
accesls'orile, in modo da {ninimizzare, nei limiti del possibile, I’investimento °
iniziale, nel quadro della’ gradualita, flessibilita e reversibilita piu volte
richiamata. | . .

2.3.2 GLI ASPETTI STRUTTURALI E GEOTECNICI

Aspetti generali

~ 75~



Per una trattazione completa dell’argomento & opportuno premettere

alcune considerazioni di carattere generale.

La soluzione proposta nel progetto in esame prevede le difese locéli dei
centri abitati per le maree piu frequenti (progefto inéulae) e la chiusura dej
canali di bocca mediante opere mobili tutte le volte che la marea supera il livello
di + 100 cm rispetto Punta della Salute.

Il sistema di difesa a sua volta e dimensionato per eventi di acqua alta con
tempo di ritorno d1 1000 anm e tenendo conto di un’ ulteriore aumento del
livello del mare nel prossimo secolo di 30 cm. (eustat15mo+subsxdenza)

Nelle due precedenti ipotesi sono implicitamente contenute due importanti
scelte progettuali:

la prima scelta progettuale & volta a ﬁdu’rre al minimo il nurﬁero delle
chiusure annue nello stato “attuale del livello del mare. E’ stato stimato che il
numero -di chiusure necessarie & in un anno inferiore. a 10 a COl’ldlZlOl’le
s’intende; di realizzare compiutamente il progetto insulae.

La seconda & relativa al livello massimo di. marea con cui sono stafi
dimensionati gli sbarramenti. In proposito vi & da osservare che il riferimento a
maree-con tempi di ritorno di 1000 anm ¢ un criterio certamente accettabile,
perché sostanzialmente corrlspondente a quello adottato per tutte le grandi opere
di ingegneria e consono ai moderni criteri di sicurezza e affidabilita strutturale.
L_a.stima di + 30 cm quale valore dell’eustatismo nei prossimi 100 anni puc}
apparire ragionevole anche se non sciei_ltificamente dimostrabile. Come & noto,
infatti, sull’argomentb esistono studi discordanti e a tutt’éggi qualsiasi
prCVlSlOl'lC ¢ piuttosto incerta. .

Nel progetti non & fatto nferlmento al tempo convenzionale di durata di
vita degli sbarramentl‘.e in questa sede si ritiene opportuno inserire alcune

raccomandazioni.
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Innanzi tutto si ritiene che le strutture fisse, ovvero le spalle, i basamenn
e le fondaznom debbano essere dimensionati; con riferimento alla loro
=durab111ta per una vita convenzlonale dell’ordine di 200 anni.

Al contrario, le paratoie a spinta di galleggiamento e i relativi impianti
vanno intesi come \}eri € propri impianti meccanici_suscﬁ_ettibili nel tempo di
trasforrﬁazioni, adeguam.enti e sostituzioni. '

Occorre quindi che il progetto esecutivo sia svolto tenéndo debito conto
delle possibilita di trasformazioni e/o sostituzioni, e la durata di ciascun
elemento dovra éssere tale da rendere ottimale il rapporto costi benefici per un

prefissato grado di affidabilita del sistema.

Se pure a grandi linee, come si.conviene ad un progetto di massima, le

specifiche per il dimensionamento delle strutture appaiono chiare, mentre per le

condizioni di funzionamento permangono varie incertezze. _

Infatt1 ¢ 1nnan21tutto evidente che nel futuro 1mmed1ato la frequenza
-delle chxusure potra essere pxenamente accettabile solo a condizione che vengano
reahzzate le insulae del Centro Storico. Si rimanda a tale prop051to al paragrafo
(2 1) dedicato a tale argomento per maggwn approfondlmenn

Qui basti rlcordare che non si dlspone al momento di’ progettx di sicura
,fattjbnhta per il Centro Storlco

Cio premesso si & rltenuto di poter procedere all’esame del progetto delle
bocche, formulando I’ipotesi che la reahzzaznone degh sbarramenti sia
contemporanea o meglio Iimmedlatamente successiva alla realizzazione del
progetto insulae almeno per le zone della cittd di Venezia a quota inferioré a
1.00. " |

Altro aspetto generale da evidenziare riguarda la gradualita degli
interventi in tema di sbarramenti mobili.

La complessita dell’opera richiede che gia in.sede progettuale di massima
sia esplicitamente prevista, con i‘dettagli delle relative opere provvisorie, la

gradualita di realizzazione e di messa in funzione degli sbarramenti mobili. .
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Tale raccomandazione era chiaramente espressa gia nel voto dell’82. In
particola:r;e,.'a pagina 138 si invitavano i progettisti a valutare I’opportunita dj
iniziare la costruzione degli sbarramenti mobili a partire dalla-bocca di Lido,
creando una interruzione temporanea della contmulta tra il bacino di Lido e
.quello di Malamocco in cornspondenza deIlo spartxacque naturale. Pare percid
indispensabile che il progetto attuale sia integrata da studi e proposte nel senso
dianzi richiamato.

Si.rile;va infine che il progetto del disinquinamento della Laguna & ancora
non completo;: € pertanto- anche su questo argomento di grande’ importanza
occorre .poter disporre, pér la completa soluzione del problema, di soluzioni
progettuali da porre in esame insieme ai progetti delle insulae e delle bocche.

" Svolte tali preliminari considera_zioqi, nei punte seguenti verranno presi in
~esame  gli sbar,ram_f_fnti considerando Ianaliticamente I’argomento. specifico
attinente gli aspetti 'struttu'rali e geotecnici.

Analisi déllq manovre e delle paratoie

Si ribadisce che un problema basilare nell’ambito dell’esercizio degli
sbarramenti & quello delle manovre di sollevamento e chiusura dello sbarramento
€ la successiva- regolazmne durante l'mnalzamento del livello del mare e 11
ritorno all’equilivello. ‘ .

In proposito si rileva che nbn ¢ sufficientemente sviluppato il progetto di

massima ‘del sistema preposto alle operazioni di sollevamento e/o chiusura.

Infatti, attesa la grande.complessita di tali operaznom e le molteplici situazioni

che si possono presentare anche a seguito di eventi eccezionali, suscita
perplessita I’affermazione contenuta negli elaborati di progetto, che le sopra
cit.ate manovre possano anche avvenire in modo semi manuale.

Si ritiene infatti che le manovre debbano essere affidate ad u[’; sistema di
controllo automatico di notevole complessita e di rilevanti riflessi -sul grado di
affidabilita dell’intero sistema .e sui costi di realizzazione, gestione e

manutenzione.
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Analisi di sicurezza strutturale e geotecnica

' L’elaborazione del progetto esecutivo deve essere confortata da ulteriori e
piu approfondite indagini geotecniche sulle aree direttamente interessate dalle
opere di chiusura delle bocche e da una sperimentazione in scala reale che
permetta una scelta pit giustificata dell’eventuale intervento di consolidamento
del terreno di fondaziope,~ed una valutazioné adeguata-dei problemi connessi
alle modalita esecutive della costruzione delle opere e ai mezzi d’opera da
impiegare.

Si ritiene che per le verifiche strutturali occorrano precise specifiche dj
sicurezza strutturale che, partendo dalla vita no.minale dell’opera, precisir'xo i
livelli di ve.rifica (a servizio, allo stato ultimo, in condizioni .eccezionali) con i
>cornspondent1 templ di ritorno delle azioni, e le modalita d1 venflca da seguire.

Infatti un’ opera come quella in studxo per 1mportanza e durata di vita,
richiede una chiara definizione del quadro strutturale cio vale in partlcolare per
le opere fisse e per le fondazmm )

Particolare attenzione dovra essere posta sulla definizione accurata delle
. azioni sulle cerniere per le 1mp11cazxom che tali azioni hanrno, non solo nei

confrorti del livello di sicurezza, ma anche dei costi di manutenzione.

Analisi del comportaménto in presenza del moto ondoso e riflessi éulle strutture

Lo studio del comportamento sotto moto bndoso delle paratoie &€ sempre
stato un tema dominante nell’ambito delle varie problematiche connesse a tale
sistema di sbarramento.

Tenuto conto-della .notevole cofnplessité del corriportamerito delle paratoie
sotto moto ondoso, e della mancanza di una affinata modell_azione matematica in-
grado - di evidenziare con chiarezza éli elementi piu significativi del
‘comportameato idrodinamico delle paratoie ed ancora delle non esaurienti

conclusioni che sono state tratte dalle prove che evidenziano il verificarsi di
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ampie oscillazioni per le paratoie di Malamocco, si ritiene che per esprimere un
giudizio completo sull’attendibilita di tali conclusioni, sia necessario dxsporre di

una anahsx progettuale impostata su:

a) Modello matematico dn propaoazmne delle onde di mare completo dej

capitoli rlouardantl

teoria del modello matematico e schema di realizzazione del modello

s

numerico;

procedure di taratura e verifiche del modello;

presentazione e analisi dei risultati del modello. ,
b) M‘odell'o" matematico del funzionamento delle paratoie completo dei
_.capitoli: ’

teoria del modello matematico e tecniche numeriche di soluznone f
taratura e verxflca del modello matematico;
analisi e dlscussmne dei nsultatl ottenuti; _ _
verifica degli stati di ‘sollecitazione, con particolare riferimento alle azioni
sulle cerniere, anche in presenza di errori di manovra.

(Vedasi anche quanto indicato in proposito nel cap. 2.3.1.)

Anglisi dei sistemi di costruzione _

I sistemi di costruzione -previsti e in particolare il ricorso a cassoni
prefabbricati opportunamente giuntati in opera dopo l'affondamento sembrano
appropriati e rispondenti alle necessita di intr.alciare il meno possibile il traffico
alle bocche. — ' ‘

La bocca di Malamocco e quella che presenta i maoglon problemi di
mterferenza fra il traffico navale e 1 cantieri di costruzione. '

In sede di progettazione esecutiva, si raccomanda la messa a punto di un
progetto di gestione del traffico e la progettazione acculraita dei sistemi di

sicurezza che dovranno inevitabilmente essere adottati.



Analisi dei problemi di manutenzione e gestione

Il sistema degli sbarramenti mobili ha condizioni di esercizio
estremamente gravose e, a motivo della presenza .di un numero notevole dj
apparecchiature elettromeccaniche, presenta rilevanti problemi di affidabilita.
Per tali aspetti-i programmi di manutenzione giocano un ruolo dominante, in

quanto l’affidabilita del sistema & ovviamente strettamente legata alla qualita di

manutenzione.

. Nell’esaminare le linge programmatiche del progetto di massima relative a
.taie argomento non risulta esplicitata la correlazione esistente fra il programma
di manutenzione e il livello di affidabilita del sistema.
- © A tale pfoposito si raccomanda_anche che i progettisti sviluppino un
proget.toj r..elativ_amente él tipo di .monitoraggi che si pensa debbano essere
applicati sia agli impianti, sia ai moduli sommersi e sia, infine, alle strutture
fisse. - ‘
Si. ritiene che i costi della manutenzione siano sottostimati. Analoga
osservazione vale pil-in generale per -i costi di gestione.
Particolarmente delicato appar_e' il problema dell’affidabilita délle vifz di

corsa del carro portico: si raccomanda la ricerca di soluzioni alternative.

Analisi di rischio e di affidabilita

.Per opere come quella in studio:

a) unica per dimensioni e tipologia;
b) © con enorme complessita gestionale;
.¢) a multicomponenti strutturali, elettromeccaniche ed elettriche:

Ieventualitd di malfunzionamenti & sempre molto alta e purtroppo spesso le

“forme di rischio” sono del tutto imprevedibili.
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Si & del parere che 1'analisi di rischio e affidabilita svolta nel progetto di
massima sia da approfondire nel progetto esecutivo: tale analisi & stata limitata,
in buona sostanza solo a quella del" snstema costltulto dai van compnenti e non
ha presoin esame le problematiche generah e gestlonah

Si -rmcne percid necessario un approfondimento del progetto della

gestione nei suoi vari aspetti e in particolare:

a) attendibilita del sistema di previsione delle maree ai fini della decmone di
chiudere le paratoie;

b) . doverosa cautela -sul r;um.ero di chiusure che potrebbe risultare
notevolmente super_idrc al previsto, tenuto conto che la decisione viene presa
sulla base di p::evisioni- che possono risultare poi verificate 0 meno;

-C) sistemt di sicurezza per il controllo del traffico marittimo;

d) sxstemx di. sicurezza per la corretta . esecuzmne delle manovre delle
_ paratoie; '

-€)  programmi di manutenzione e controlli.

Fasi di realizzazione

Appare necessario fare riferimento ai tre rcquisit‘i fondamentali:
. reversibilita, fl_essibilité e gradualita. Questi reqﬁisi;i sono stati indicati nel voto
del 1982 e nella Legge n® 798 del 1984. _

Si deve infatti sottolineare che gli-sbarramenti mobili alle bocche proppsti
presentano  aspetti e problemi indubbiamente nuovi per quanto riguarda la .
costruzione, ma sbeciaimente per quanto riguarda la gestione e la manutenzione:
moltre le modalita’ d1 funzionamento possono avere riflessi notevoli su vari
problemx di mqumamento e di degrado come pure sul programma di protezioni
locali dalle acque alte.

Pertanto appare opportuno che la costruzione delle opere alle bocche sia

effettuata con adeguata gradualxta e fless;lbthta

Garanzie di qualita
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Risulta dagli atti e dalle risposte ai quesiti posti dalla Commissione
Relatrice (in data 31/5/94), che & stata attivata una complessa attivita dj
controllo degli studi e del progetto da parte di Societd o Esperti. Tale cdntrollo &
senz’altro da apprezzare, ma non sembra conforme- nello spirito, modalita di
japplic_'aziope, e procedure a quanto si ritiene necessario come garanzia di qualiti
della progettazione nelle sue varie fasi.

Si ritiene infatti opportuno prescrivere che la prosecuzioné della
progettazione si svolga nel 'risbetto delle EN serie 29000 relative ai‘criteri per
I’assicurazione ‘della qu‘aiité nella’ progettazione, svilub.po, fabbricazione,
installazione ed assistenza. |

Que_sté. necessita & chiaramente imposta. dall’importanza e dalla
complessita delle opere da: costruire e daila enorme influenza che la loro corretta

*’costru_zionc e gestione ha sui molti problemi e situazioﬁi connesse alla

salvaguardia di Venezia insulare e della sua Laguna.
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2.3.3 GLI ASPETTI ELETTROMECCANICI DELLE OPERE DI CHIUSURA
ALLE BOCCHE '

L

2.3.3.1 Generalité

L’esame ha riguardato 1’ 1mpostazxone e strutturazione degli impianti, delle
soluzioni adottate e dei criteri di dlmensmnamento

Si ¢ rilevata, sotto il profilo pill generale, la non sufficienza nel grado di
definizione “esecutiva” per tutti i subsistemi che compongono gli impianti,
indispensabile per convalidare le valutazioni affidabilistiche e di rischio.

Si & rilevata una tendenza a ‘scelt'e standard e convenzionali di
dimensionamento e di configurazione di impianto, mentre si ritiene certamente
opportuna la  valutazione di soluzion_'li alternative, in considerazione della
eccezionalita e singolarita delle opere. . - |

Osservazioni .é carattere particdlafe soné concentrate essenzialmente
sull’elemento cardine del sistema che & rappresentato dalle stazioni locah di
energia presso le bocche. 4 ‘

Pertanto, dopo una breve.sintesi sulla strutturazione .di Ease degli
_1mp1antl si procedeva ad una analisi delle varie scelte progettuali, solu210m

previste e dimensionamenti, indicando punto per punto le osservazioni.

2.3.3.2 Produzione di aria compressa con azionamento elettrico: produ21one

distribuita presso le tre bocche:

Per il sollevamento e la regolazione delle paratoie & stato previsto un
impianto di co'mpressipne che immette aria. nelle paratoie stesse in quantita e
pressione che dipendonp dalla profondita dei fondali, dalle dimensioni delle
paratoie, e dal dislivello tra mare e Laguna.

[l dimensionamento dell’impianto di compressione & stato effettuato-

tenuto conto essenzialmente del tempo di 30 minuti stabilito per la completa
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chiusura dei varchi, del tempo di crescita della marea fino ai valori massimi dj
progetto, oltre che della disponibilita e della affidabilita di macchine che
consentono d@ effettuare queste-operazioni.

Sono state studiate otto soluzioni alternative suddivise in tre gruppi, nelle
ip_oteéi» di produzione istantanea con stoccaggio e mista.

Il confronto tra queste alternanve ha mostrato che la soluznone pit
vantagglosa ¢ quella senza stoccaggio. )

La soluzione prevista comprende quindi, per_lciasc_una delle tré bocche, 6
compressori centrifughi (di cui 2 di risefva) disposti in due banchi di 3, dislocati
per r,n'Ql;.ivi di sicurezza in due locaii separati da un muro antiscoppio ed
antifuoco. |

. Dal pu-ﬁto di -vista della flessibilita funzionale dél-l"economiae' come
“soluzione ottimale per ’azionamento dei compressori & sfata individuatg quella
di accoppiamento con motori elettrici .

Poi, nella scelta di adottare gruppi elettrogem con moton Diesel per

lallmentazwne in emergenza da un lato e compresson con motori elettrici

dall’altro, si & individuato il vantagglo di permettere la massima f1e551b111ta in
quanto & possibile qualsna51 combmazmne di compresson

Lé centrali di compre551one sono state previste con ubicazione sulle spalle
principali degli sbarramenti, dove, per le dimensioni delle strutture di ricovero
del carro portico, soho maggiori gli spazi disponibili"

La generazione elettrica in emergenza presso le tre bocche nell area

cnrcostante la spalla di ogni sbarramento & valutata come la piu affidabile, -

quanto ogni sbarramento pud essere indipendente. Le tre stazioni, situate a

Chioggia, Malamocco e Lido, sono viste collegate con una doppia linea a media

tensione, che assicura ’alimentazione primaria.

2.3.3.3 .~ Tensioni previste in progetto per l*alimentazione elettrica.
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Nel progetto si prevedono per il sistema elettrico tre livelli di tensione
principali:
- 20 Kv per I’alimentazione da ENEL e per le interconnessioni fra le stazioni:
6 Kv per l’alimentazione dei motori dei compressori principali e per i
generatori di emergenza; |

380/220 V per gli ausiliari delle stazioni.

Livelli di tensione pilt bassi, in correnté continua od alternata, sono
adottati per quarito richiesto dai sistemi di controllo e di sicurezza. ‘
Per I’alimentazione dei motori dei compressori si & scelta la tensione di 6
Kv, che viene giudicata nel progetto ”la plu adatta per le potenze adottate”;
qumd1 ogni impianto & previsto dotato di un sistema a 6 Kv alimentato dal-
“sistema a 20 Kv tramite’ trasformaton, al quale saranno allacciati i generatori e
vdal quale sono derivati i motori dei compressori ed i trasformatori per ottenere la
tensione di 380 V, adottata per gli impianti ausiliari.
: L’alimeritazio'n,e ENEL & prevista, alla tensione di 20 Kv _ trémite
trasformatori, al quale Saranno allacciati i generatori e dal quale sono derivati i
motori dei compressori ed i trasformatori per ottenere la tensione di 380 V,'

adottata per gli impianti ausiliari. ‘

L’alimentazione ENEL ¢& pre\;ista, alla tensione di 20 Kyv, .aglil impianti di
Chioggia e Lido, partendo da due diverse sottostazioni 130/20 Kv, tramite due
linee con percorsi separati per ogni impianto; questo criterio & stato seguito
: anche per la interconnessior;e fra gli impianti, adottando doppie linee.
Nelle risposte ai quesiti pbsti I’ll Maggio 1994, viene dichiarato che
I’ENEL aveva dato la disponibilita ad una consegna a 132 Kv. ’
Per 'interconnessione tra gli impianti delle altre bocche si sono esaminate

le alternative a 20 Kv, con trasformatori ubicati solo nei due impianti esterni. Si

¢ adottata la prima alternativa, poiché la seconda & stata valutata comportare cavi
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a sezione méggiore € con maggiori cadute di tensione,-incompatibili con le
normali esigenze.

Il sistema elettrico di_distribuzione & previsto di tipo doppig fadiale,
alimentato all’origine da un doppio anello aperto.

Si osserva che la scelta della tensio.ne di 6 Kv delle stazioni locali di.
energia appare in linea con gli standard convenzionali, soprattutto italiani, ma
in Europa esistono in commercio per le stesse potenze motori con tensioni pil
elevate (ad esempio 10 Kv).

L’adozione della ténsione 6 Kv per i motori -ed i generatori consente una
valutazione pil certa della affidabilita dei singoli componenti, ma no’n mirata
alla piu 'elei_rat_a affidabilita globale-del sistema che & essenziale per un opera cosi

eccezionale.

Infatti, lo studio di una solu21one "attuabile” per una ahmenta21one dei
-motori di azxonamento dei compresson con allacc:1amento diretto alla rete di
distribuzione MT 6+20 kv) avrebbe eliminato sia un livello di trasformazione che
un sistema di protezione e di sbarfe nelle stazioni locali di energia presso le
bocche elevandone certamente il livello di affidabilita. Una tale soluzione
presenta molteplici ripercussioni sulle 6peré stesse e pertanto appare. essenziale
venga attentafnente valutata.

-i.c tensioni possibili da édottare oltre a quella da 6 Kv possono essere 10
Kv, 15 Kv 0 20 Kv. _ ‘

Per una scelta indipendente della tensione della distribuzione MT dai
valori disponibili nella rete ENEL & possibile adottare la soluzione che prevede
-una~con’s~egn.a a 132 Kv, come proposto dalla stessa -ENEL,.effettuar_xdo la
necessaria trasforma;zione AT/MT al valore preécelto. |

Per quanto attiene al problema delle cadute di tensione sulle -linef: di
distribuzione, che ha determinato I’esclusione da parte dei progettisti di una
distribuzione a 6 Kyv,- vaﬁno tenute presenti anche quelle soluzioni che gli
'impianti elettrici utilizzatori non adottano normalmente. Si cita il fatto che i

trasformatori AT/MT sono dotati di variatori di rapporto sottocarico che
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consentono di compensare’ totélmente le cadute di tensione stesse a valle ﬁella
dlstnbuzxone Iantre la dxspombxllta degli alternatori dei gruppi elettrogeni, in
c1ascuna centrale di bocca, consente di poter prospettare la eventuale adozione di
un alternatore in funzione di compensatore sincrono locale.

In situazione di .alimentazione di emergenza con funzio'naméntp ad isold,
P’allaccio diretto .dei generatori - sulla rete di- interconnessione, senza
tfasf,ormatori intermedi, tra le céntrali delle .bocche, apbar‘e possibile tenuto

conto della esecuzione in cavo e della relativamente modesta estensione.

2.3.3.4 Costituzione prevista per ogni centrale elettrica di bocca. L

‘'L’impianto della centrale elettrica di ciascuna bocca & prevista costitutita
da: |

a) due quadri a 20 Kv, ciascuno comprendente due arrivi (alimentazione ad
anello da ENEL), uh’interconncssiéne con il quadro gemello ed una parteﬁza
per-il trasformatore 20/6 Kv;

b) due trasformatori 20/6 Kv, ciascuno in grédo di alimentare tutte le utenze
dell’ xmpxanto

c) due quadr1 a 6 Kv a doppia sbarra, alimentati -ciascuno da un
trasformatore ed uniti tramite congiuntori; ad ogni quadro saranno connessi due
generatori, tre motori e due trasformatori per i servizi bassa tensione;

d) quattro gruppi Diesel/generatori;

e) quattro trasformatori 6/0.4 Kv, éiasc;uno in grado di alimentare tutte le
utenze bassa tensione; .

) due quadri principali a bassa tensione (power center), collegati_tramite un
congiuntore, che alimenteranno un sistema .di distribuzione essenzialmente

duplicato;
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g) un quarto power center a 380 V, diviso in due sezioni ed alimentato da
due trasformaton ciascuno in grado di alimentare tutte le utenze per la spalla

dello sbarramento lontana dall’edificio cabma elettrica.

Come gia osservato, lo studio di .una soluzione possibile per una
alimentazione dei motori di azionamento deij compressori con allacciamento
diretto alla rete di distribuzione esercitata ad una tensione 6+20 Ky, avrebb¢
eliminato sia un livello di trasformazione (punto' b), che un sistema dij
protezione e di sbarre (pﬁnt'o a), con un presumibile beneficio per la affidabilita

globale delle centrali.
2.3.3.5 Valutazione della situazione di alimeritazione_ elettrica in emérgenza

Eﬁ‘ ptévisto un sistema di .controllo e regolazione della rete di
alimentazione elettrica che ha lo scopo di assicurarne la continuita. Il sistema di
controllo disporra di segnali rappresentativi dello stato di ogni apparecchiatura
della rete elettrica, in modo tale da poter. prendere decisioni tempestive ed
automatiche in caso di anomalie. |

Nel casi di mancanza di alimentazione dalle due sottostazioni ENEL, le
tre centrali di autoproduzione entrano in funzione automaticamente ed operano
come un unico sistema, in modo da garantire la massima flessibilita di esercizio,
anche per il caso vi siano alcuni gruppi indisponibili.

Ogni centrale & comunque in grado .di operare.in modo indipendente dalle
altre. '

Ricordato che in ogni stazione sono insta}lé'ti 6 compressori, di cui 2 come
riserva, nella sequ‘enza di avviamento dei comssori la condizione di massimo
carico per ciascuna stazione & quella che prevede il funzionamento dei carichi
ausiliari e di n® 3 compressori a regime e quindi il quarto compressore in fase di

avviamento.
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La potenza totale installata ris'ulta_di 20 MW. A Lido quindi saranno
installati 4 gruppi da 2 MW ciascuno, a-Malamocco e Chioggia rispettivamente 4
gruppi da 1.5 MW ciascuno. '

Il sistema & dichiarato capace di sopportare, anche in condizioni di carico
critico, un guasto od il mancato avviameAnto di tre generatori su dodici, oppure
di una sezione centrale completa (composta ‘c‘ia due generatori). In altri termini,
nov.e gruppi funzionanti in parallelo saranno in grado di alimentare tutti gli
impianti delle barriere. |

Nel .caso sia impossibile realizzare il parallelo fra i tre impianti, si
dovrar_ino avere almeno 3 gru'pp-i'funzionan.ti per impialnto, per non avere
diminuzioni delle prestazioni del sistema con un aumento dei fempi di

. sollevamento delle barriere.

Si osseri/a che app‘ai'e sufficientemente valutata :la condizione critica di
alimentazione in emergenza del sistema con generazione locale sotto due aspetti:
‘ la effettiva capac1ta dei tre generatou ad avviare il 4° compressore con gli altri-
tre in funzione insieme ai carichi ausiliari;
il prevedibile fuori servizio di una sezione éompleta di centrale per motivi di

sicurezza per blocco della ventilazione, per inondazione.

Appare quindi opportuna la eventuale revisione del dimensionamento

degli alternatori.

2.3.3.6 _  Ubicazione delle sale compressori e delle centrali elettriche.
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Le centrali di compressione sono state ubicate direttamente sulle spalle
principali degli sbarramenti, dove, per le dimensioni delle strutture di ricovero
del carro portico, sono maggiori gli spazi dis‘ponibili.

Iy

. Con questa collocazione & stato anche possibile realizzare gli edifici che
contengono i compressori quasi completamente -sotto al piano di campagna, con
oneri -aggiuntivi molto limitati si sostiene nella relazione di progetto; lé spalle
infatti sono ubicate all’interno dei canali di bocca dove la profondita dei fondali
consente questa operazione senza scavi o con dragaggi molto modesti.

Questa scelta ha determinato una analoga collocazione dell’impianto di
generazione dell’energia elettrica, della cabina elettrica.e degli impianti ausiliari;
anche gli edifici che li contengono sono quindi ubicati sulla spalla principale ed
anch’essi in modo da rimanere quasi completamente sotto al piano di campagna.

Nel progetto si fa rilevare come la zona geografica sede delle bocche
lagunari & ricca di metano (o gas naturale) e dal terreno, e dal fondo marmo
vengono. emesse piccolissime quantitd di gas che potrebbero filtrare nelle
costruzioni attraverso le porosita delle pareti d1 cemento armato degli edifici che
sono parzialmente_ sotto il livello dell’acqua e che presentano una rilevante
superficie ‘di penetrazione al gas. Questo gas se non viene rimosso potrebbe
- superare concentrazioni pericolose. Comunque pud essere fatta solo una analisi
qualitativa della. pr'esenza negli edifici di atmosfera con concentr\azione. di
metano (o gas naturale) superiore al limite inferiore di infiammabilita.

Data la carenza di dati certi sulla quantita di gas naturale presente si
devono cautelativamente qualificare per eccesso le zone CIZ1 nelle zone interne
degli edifici (norma CEI 64.2) CIZ2 originaria dalle aperture orizzontali e
verticali degli edifici di 3 m. |

Nella zona CIZ2 (all’ aperto) I'impianto elettrico sara realizzato in
AD FE2, a sicurezza funzionale contro le esplosnom '

L’impianto elettrico all’interno degli edi_fici, considerati zona CIZI,
dovrebbe essere del tipo AD F‘Iél,a sicurezza funzionale contro le esplosioni.

Pertanto tutti gli edifici sono dotati di sistema di ventilazione artificiale.
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Con -queste premesse, ad esclusione delle: gallerie, nei cassbni di
fondazione delle paratoie,  tutti gli edifici possono essere considerati ”zone
artificialmente ho_n AD” ai sensi della normativa vigente, in quanto in detti
edi'fici & prevista la disalimentazione automatica deil’impianto elettrico al
mancare della ventilazione, con un ritardo massimo di 30 minuti. Il ripristino
della alimentazione ‘delle apparecchiature negli edifici & prevista possibile solo
dopo un adeguato ”lavaggio” della zona. )

Tutti i sistemi di ventilazione adottati negli edifici sono previsti
ridondanti, in modo che sia sempre possibile una circolazione di aria tale da non
permettere la formazione di sacche di gas. Classnflcatl quindi gli- ed1f1c1 come

»zona art1f1cnalmente non AD”, llmpnanto elettrico’ all interno dei medesml &
prevxsto eseguito in esecuzione ordinaria.

Per le gallerie mvece si pone 11 problema che lxmplanto elettrico &
destinato a p'ermq.nere in tensione anche in assenza di ventilazione. In questo
_éaéo essendo la zona classificata CIZl in assenza di ventnlaznone I'impianto
elettrico dovra essere di tipo AD FEI. ' ,

Si osserva come la soluznone di ubicazione sommersa per le stazioni locali

d1 energia alle ”bocche” determina particolari situazioni ‘di rischio sotto il
p

..profili della inondazione-e della esplosione. Ne consegue una speciale esecuzione

degli impianti ovvero condizioni gravose di esercizio (garanzia d1 "zona
artlflclalmente non AD”), e quindi un mcremento delle problematiche connesse
con la manutenzione. Diventa essenziale una attenta valutazione di affidabilita
in niodo particolare per questi aspetti.

La soluzione sommersa, quindi, ha una non trascurabile ripercussione sui

costi.

Perfanto, la valutazione di una soluzione non sommersa per la ubicazione'
degli impianti elettrici al fine di ridurre drasticamente i rischi sopracitati, appare
indispensabile per un’opera cosi eccezionale, quale & la salvaguardia di Venezia.
Inoltre, la valutazione di una tale soluzione & certamente dovuta in ottemperanza

alla regola principale della prevenzione déll’inn_esco dt esplosioni: evitare per
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quanto possibile impianti elettrici dove & prevedibile la presenza di atmosfera
esplosiva” ("Norme CEI 64 2 art. 1.1.03c).

Si fa_l rilevare poi che la eliminazione del livello di trasformazione 20/6 Kv
(bunto.4), contribuendo alla riduzione degli ‘ingombri, facilita la esecuzione di
una soluzione non sommersa.

2.3.3.7 . Analisi di affidabilita.

Nel progetto ¢ stata effettuata una analisi di affidabilita del sistema.
Si € rilevata, sotto il profilo pill generale, la non sufficienza nel grado di

definizione “esecutiva” per tutti 1 subsistemi dell’impianto (come riconosciuto

nella stessa relazione generale di sintesi 4 pagina 177), indispensabile per

convalidare le valutazioni affidabilistiche e di rischio. A tal fine peraltro & .

“necessario stabilire il tempd massimo tra le revisioni generali sugli impianti.

In particolare appaiono non sufficientemente valutate lo stato di efficienza
di: . ‘

il sistema di controllo e dei suoi componenti in campo;
-1l sistema di- ventilazione ed aerazione delle cabine;

gli impiantj ausiliari vari (come le pompe di raffreddamento dei compressori).

Si fa rilevare quindi come:
alcune stime appaiono ottimistiche; .
appare troppo spesso considerato il guasto per causa comune;

appafe carente la valutazione dell’affidabilita gestionale del sistema.
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2.4. LE OPERE PORTUALI E LA NAVIGAZIONE

L’ipotesi di chiusura delle bocche intorno a livelli di acqua paﬁ o
superiori ai- 110 cm formulata nel progetto del 26.5.81, fu ritenuta compatibile
con le esigenze dell’attivitd marittima, dei porti di Venezia e Chioggia, in quanto
la prevedibile frequenza di eventi di marea di pari altezza fu considerata, allora
irrilevante. | | ‘ |

In questa prospettiva, lo stazionamento delle navi in attesa per la chiusura
delle bocche era’considerata possibile nei bacini delimitati dalle stesse opere di
chiusura come si evidenziava dai risultati di alcune verifiche condotte su
modello. |

Gli studi sucecessivi portarono a- modificare la suddetta 1mposta210ne
collocando la prev1sta barriera mobile in posizione pxu avanzata verso mare e
_ sostituendo la suddetta zona di riparo per le navi in sosta con un adeguato
bacmo portuale di rlfuglo attrezzato con conca di navigazione per il transito
delle piccole 1mbarca21om durante il periodo dl chiusura delle bocche.

La nuova 1mposta210ne progettuale pone . pertanto in modo nuovo il
-problema della compatlblhta delle opere di chlusura con le esigenze della

navigazione e del regolare esercizio delle attivitd marittime dei porti di Venezia e

>

di Chioggia.

Anzitutto & ne‘cessario che la navigabilita e la portualitd, debbano trovare
un assetto accettabile partendo da un riordinamento di tutto il sistema portuale
di- Yenezia e Chioggia secondo le tre aree prin‘cipali destinate al traffico
.commerciale, industriale e petrolifcro:

Per Venezia sembra opportuno che il traffico commerciale sia concentrato
a Marghera lésciando alla ”Marittima”, opportunamente sistemata, il traffico
pésseggeri‘ e .turistico,'fnentfe per quanto riguarda il traffico petrolifero appare
opportuna una maggiore utilizzazione del porto di San Leonardo, che garantisce
sicurezza e affidabilita, cercando cost di diminuire gradualmente il traffico,

interessante la zona petroli della prima area industriale. Non si pud dimenticare

- 94 -



che il.traffico petrolifero rappresenta il 45% del traffico fotale e cthe, a tal
proposito, & prevfsta la sua ricezione nel porto di San Leonardo, come gia si
disse, non dimenticando i problemi economici ed occupazionali connessi.

Anche il porto di Chioggia richiede un riordino che tenga conto del nuovo
-piano regolatofc pér il porto commerciale e della grande importanza del traffico
‘pescheréccio.

E’ anche evidente che la navigazione nei canali in Laguna & condizionata
in modo rilevante dal mantenimento dei fondah previsti che attualmente sono
garantiti nel tratto Malamocco San Leonardo, ma sono fortemente penallzzan
negli altri tratti per fenomeni di interrimento di vario tipo. Argomento
richiamato nella Legge 798/84.

Il p_roget'to p.revéde per la soglia delle opere fisse nella bocca i seguenti
-fondali: 'Lido_ .Treporti 6, Lido San Nicold 11, Malamocco 15, e Chioggia 11.
Questl fondali sono .stati scelti in modo da non provocare modifiche alla’
morfologxa e alla idraulica lagunare e permettono un pescaggio massxmo per le '
varle bocche pari a 4.5 m per Treportl 9m per San Nicold, 13 m per Malamocco
e 9 m per Chioggia, pescaggio che cornsponde alle attuali condizioni di
navigabilita con i fondali previsti. .

Indubb_iamente i‘fond'ali ﬁelle soglie fisse costituiscono un vinqolo in
relazione ad éventuali evoluzioni delle navi vé‘_rso maggiori' pescaggi, perd un
loro .aqmehto puo dar luogo a modifiche alla Laguna che sembrano incompatibili
con la ‘salvaguardia, per cui & .imp.ensabile in futuro un maggior
approfondimento dei canali navigabili. |

Ad ogni modo appare opportuno che a riguardo si esprima l’autorita
marittima competente nell’ambito dell’esame del progetto ‘gen‘eralé della
salvaguardia di Yenezia. B

D’altra parte il P.R. prescrive che i fondali nel porto di Marghera siano di
(~14 ,50) lungo il canale Malamocco-S. Leonardo e dj (-12,50) lungo il
rimanente Fusina-Marghera e nelle darsene. Questo va d’accordo con le

raccomand‘azioni PIANC, che prescrivono uh.franc‘o del 15% rispetto' al_



pescaggio delle navi lungo i-canali aperti al moto ondoso & del 7% nelle acque
tranquille (canali interni e darsen-e).
~ La 'portualité ¢ indubbiamente anche influenzata dai tempi- di chiusura
delle bocche, tempi che a loro volta.sono legati alla scelta delle quote "dj
~chiusura delle bocche.
Nel progetto & previsto che quando le chiusuré superano le 50 volte
all’anno sono giustificate attenzioni e miglioramenti all’interno della Laguna.
~La razionalizzazione del traffico marittimo, potenziando quello notturno,
puo ridurre P'incidenza dei tempi di chiusura, ma richiede il miglioramento delle
attrezzature di segnalazione 'in’ modo da consentxre un piu agevole tran51to net
canali di notte e in presenza di nebbia, tenendo conto che le alte maree sono
- prevalenti al mattino. ; . !
-A tal riguardo sembrano appropnate le conche di navigazione prewste per
Lido e Chioggia, mentre quella prevista a Malamocco pud essere rinviata in
tempi successwx.
. Per poter affrontare adeguatamente i problemi legati alla portualita di
Venezia e Chi‘og_gia appare infine necessdaria e logica la. partecipazione delle

autorita portuali alla gestione delle opére alle bocche.

- 96 -



2.5 LE OPERE DI DIFESA DELLA LAGUNA DAL MARE °

La conservazione dei sottili cordoni litoranei, che delimitano la Laguna
Veneta dal mare, & stata primaria e castante preoccupazione dei pubblici
Reggitori e degli Idraulici del passato insieme all’altra di_mantene-re vivificato lo
specchio lagunare, favorendo lo s.cambio fra mare e Laguna attraverso le bocche.

Sacre mura, antemurale della Veneta Dominante e della Laguna furono
volta a volta nominati i Lidi, a significare l’interesse dei Veneziani al loro
mantenimento, poiché la rbttuta degli stessi avrebbe portato alla sparizione della
Laguna. \

A leggere le cronach_e' dei nefasti giorni del novembre 1966 ben sj

comprende allora come il maogior pericolo paventato dai Veneziani, per set:oli

.abituati a convivere con le maree, della cui- utilita essi erano ben consci, fu la

rottura delle naturali difese della Laguna contro I’azione demolitrice del mare.

E’ accertato che durante quelle glornate la furia del mare contro i Lidi
'fu tale che in piu punt1 essi furono sormontatl, sicché una quantita di acqua‘non
quantificata, rﬁa senza dubbib considerevole, si riversd nella Laguna per
tracimazione delle onde, investendo case e cose. Non ¢€ possibile stimare in quale
misura l’acqua di mare riversatasi in Laguna per tracimazione, come anche
quella affluita in essa dal bacmo scolante totalmente allaoato per la grande
pioggia e per ’esondazione di tutti i fiumi del vicino territorio, abbia influito
sull’innalzamento del livello in Laguna, il cui massimo notoriamente fu misurato
in m 1,94 al mareografo di Punta della Salute.

Non era la prima volta che Venezia era stata chiamata a difendere le sue
mura. Certamente all’evento del 66 fu risposto tempestivamente e in modo
massiccidl, sicéhé per i successhi'vi anni 60 e quelli *70, lo Stato, tramite 1'Ufficio
del Genio Civile 00.MM., provvide a rinforzare e a ricostruire tutte le difese dei
Lidi dal mare, adottando tipologie di strutture difensive aggiornate e pit sicure,

come la tecnica e i mezzi moderni consentono.
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Furéno riprese, ricostruite, rinforzate ed allargate tutte le difese con
strutture radenti e trasversali, non trascurando I’esperienza degli Idraulici del
passato, ‘che resero ce'lct_)-re la scuola Veneziana. ‘

Ma ancora negli anni ’80 si provvide ad un ulteriore rafforzamento dej
Lidi-,l specie in quei tratti (es. Caroman) dove il cordone dunale gii nei secoli
andati si era'ridotto ad una stretta lingua di terra rafforzata artiffcialmente con i
famosi murazzi, progettati dallo Zendrini.

Oggt la struttura dlfenswa ivi realizzata & tanto ampliata e rinforzata che
in essa i murazzi, che hanno superato pressoché mdenm circa 250 anni di vita
(unica struttura d1 difesa dal mare al mondo tanto longeva), -costituiscono una
parte della pil robusta ed ampia diga artificiale. _ )

a Giustamente come dovevasi, quindi, al problem'a prioritario .di difesa
fisica della Laguna dal mare, si é riservata per prima la dovuta attenzione. Altri
lavori di irrobustimento delie difese dei Lidi sono in corso. .

Cio _bermette pertanto, al momento, di considerare ottlmale P attuale grado
di affidabilita delle opere di difesa della Laguna dal mare, forse come non mai

nel lungo passato.
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2.6..GLI ASPETTI ECONOMICI

Il progetto REA estendeva le previsioni di spesa, oltre che alle opere di
chiusura delle tre bocche della Laguna Veneta, anche ad altri interventi previsti
per la salvaguardia di essa Laguna. Il progetto ora all’esame si limita ovviamente

alla previsione delle sole spese necessarie per la realizzazione delle opere di

‘chiusura, la loro gestione e manutenzione.

Dalle pagine 194, 195, 209 e 21’_3 della r,elazione generale di -sintesi del
progetto, si.ricava che la spesa per la realizazibné delle opere di chiusura, in essa
comprese quelle per i Porti rifugi a Treporti, Malamocco e Chioggia, nonché per
le conche di nav'ig.azioné per i piccoli natanti‘ negli stessi siti  cioé per le opere
ritenute necessarie gia nella prima fase di realizzazione adscende ad un totale di
5.334,3  miliardi d‘i lire. In detta somma sono anche conteggiatel le spése di

progettazione, direzione e contabilita lavori, oneri di concessione e a disposione

per imprevisti, revisione prezzi e I.V.A.

718,2 mjlia-rdi di lire sono riportate sotto la voce ”somme aggiuntive per
le préstazioni del Concessidnario”. _

L’onere annuo di manutenzione & stimato in 12,8 miliardi di lire, cio& allo
0,4% del valore delle opére; quello di gestione in 5,4 miliardi;importi entrambi
assolutamente sottostimati_.

Dette v_alu_tazioni di spesa trattandosi di un progetto di massima,_ non
risultano’ corredate da analisi né da computo’ metrico estimativo; l’osservazione
assume una certa valenza ove si consideri l'enﬁté della spesa prevista.

' D’all;ronde le spese finora sostenute per studi e consulenze appaiono
elevate, e si auspica che per l"avvenire le spése a tale titolo siario opportunamente
calibrate in funzione dell’utilitd dei risultati attesi.

Si ritiene pertanto necessaria una attenta revisione, con ampio'deftaglio, di
tutte le spese previste per la realizzazione delle opere ivi comprese le spese

progettuali e quelle di manutenzione e gestione.
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Tutto quanto sopra premesso € considerato I’ Assemblea a maggioranza

E’ DEL PARERE

_ che, nell’ambito del quadro generale degli interventi, in considerazione della
pilt volte ribadita inséindibilité dei 'vari fattori concorrenti alla situazione di
degrado per Venezia e per la sua Laguna, si manifesta ’esigenza di definire
ordinatamente e. unitariaménte un quadro organico di programmazione da
Sottdporre a sistematico controlloi, sulla base del quale dare attuazione ai
'provvedirﬁenti di salvaguardia (intervcnti' sulle insu.lae disinquinamento,
scavo dei canali, consolndamento degli ed1f1c1 sbarramenti-mobili, portualita,

- ecc.) In tale ambxto dovranno essere attentamente valutati gll oneri CCOl’lomlCl

connessi con la esecuzione, manutenzione € gestione dellc opere;

- che pertanto sia neceésério pr.Oséguire senza indugi nellé brogettézione gene-
rale di massima delle opere per la salvaguardia di Venezia e della sua laguna ¢
dare corso alla loro sollecua esecuznonc, seguendo le precise indicazioni
ripefutamente dettate dalle leggi (29.11.84 n. 798 e successive) e tenendo nel
massimo conto i shggerimc?.nti e le pféscriiioni gi:‘a.'precedentemente fornite da
questo Consiglio con i citati voti (209/82 e -540-625/90, il cui contenuto qui .
ancora una-volta sostanzialmente si conferma. Cid con duplige vantaggio: }l
pfimo, di fornire all’Autorita di Governo un chiaro riferimento
programmatico globale sufficientemente definito in relazione alle soluzioni
tecniche da adottare, ai modi , ai tempi e ai costi; secondo le dovute 'priorité,
sulla base del quale I’Autorita stessa possa pervenire alle determinazioni di'
carattere politico-finanziarié per I'attuazione degli interventi di salvaguardia;
il secondo, avendo colto le connessioni esistenti fra le varie opere, di evitare

ritardi o, di contro, inopportune anticipazioni nell’attuazione degli stessi
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interventi. Il ‘tutto a mag ggiore garanzia di chiari principi volti al pubblico

interesse e all’ottimizzazione economica;

- ché, per quanto concerne il progetto di massima degli sbarramenti mobili,
so_ttoposto all.’esame di questa Assemblea, esso presenta un buon grad‘o di
definizione .perché si passi alla fase di progettazione esecutiva,
subordinatamente - alla osservanza di_mtti i rilievi,- le prescrizioni e le -
raccomandazioni di cui alle brecedenti »considerazioni”, e procedendo
. secondo le pribrit‘a e competénze definite dalla legge. Beninteso detta
elaborazione 'esgCutiVa dovra tener conto che la realizzazione de_lle opere alle

" bocche deve avvenire con i richiesti caratteri di gradualitd, flessibilita,
reversibilita, e possi'bi‘le speriraentabilitd, allo scopo di. poter verificare tutti
gli aspetti ‘fondamentali connessi con l’efficacia del sistema e della sua

gestione;

- che, in ogni caso, la progettazione di massima delle “insulae” piu
significative del centro storico di Venezia dovra precedere lo sviluppo del
progetto esecutivo degli- sbarramenti mobili, data la stre_ttissir'na
interdipendenza tra D’esercizio di tali sbarramenti e l’efficienza delle stesse
insulae; che'peraltro, almeno per quanto concerne le ”insulae” di San Marco e

" di Rialto, che certamente presentano aspetti pit complessi e delicati, la relativa
progettazione e§ecutiva dovra precedere ogni ulteriore attivita progettuale delle

opere élle bocche;

* - che, in via prioritaria, 51 debba dar corso ad una prima fase degli interventi di
dlsmqumamento della citta di Venezia e della sua laguna neli'ambtto della
quale sia privilegiato lo scavo dei rii, peraltro gia prescritto all’art.”5 della

Legge 139/92.
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