
e locali, ciò che spiega l’elevato numero dei collaudi o, per essere più
espliciti, la loro deliberata moltiplicazione.

In realtà – osserva ancora la Commissione di inchiesta – il
collaudo sulla funzionalità dell’intera opera realizzata è, nel caso di
specie, quanto mai essenziale, dal momento che, come si è sopra
rilevato, l’intero sistema poggia sull’azione sinergica di tre elementi
distinti, tra loro strettamente integrati e, cioè, il palancolato o la
banchina portuale adeguata, la raccolta/drenaggio delle acque e il
collettamento al PIF, la cui funzionalità complessiva deve essere
necessariamente accertata da collaudo finale

Quest’ultima considerazione costituisce la riprova sia dell’assoluta
inutilità dei collaudi parziali sinora effettuati e dei conseguenti oneri
di spesa sostenuti, sia della loro devianza rispetto agli obiettivi propri
delle operazioni di collaudo, che attengono alla verifica della funzio-
nalità complessiva delle opere realizzate, e non certamente solo alla
loro conformità ai relativi progetti approvati.

Infine, l’inutilità dei collaudi parziali e la loro devianza rispetto
agli obiettivi propri emerge, ancora più evidente, alla luce delle
considerazioni dell’amministratore straordinario del Consorzio Vene-
zia Nuova, contenute nella nota del 2 ottobre 2015 (44), secondo cui
il mancato completamento delle opere di marginamento sta provo-
cando il progressivo indebolimento anche dei tratti terminali delle
strutture già realizzate e sta mettendo in serio dubbio la bontà
complessiva dell’intervento finora realizzato.

In conseguenza di ciò, non v’è dubbio che, una volta ultimate le
opere di marginamento, il collaudo generale sulla funzionalità del
sistema, come sopra rappresentato, costituisce un atto dovuto.

9. Conclusioni.

Le indagini svolte dalla Commissione di inchiesta consentono di
affermare che l’ufficio del provveditorato interregionale per le opere
pubbliche, nella veste di committente dei lavori, per conto dello Stato,
non ha mai esercitato, né esercita tuttora, alcun effettivo controllo sia
sul sistema di assegnazione, da parte del Consorzio Venezia Nuova, dei
subappalti, relativi al MOSE e alle bonifiche, sia sulla congruità dei
corrispettivi corrisposti alle ditte subappaltatrici.

L’assenza di controlli ha consentito al Consorzio Venezia Nuova
di assegnare gli appalti alle ditte consorziate, in violazione della
normativa sulle gare d’appalto, del codice sui contratti pubblici e delle
direttive europee.

Per i marginamenti delle macroisole di Porto Marghera, sinora, lo
Stato ha sostenuto la spesa complessiva di 781,635 milioni di euro, con
la realizzazione di circa il 94 per cento delle opere previste, sicché
mancano circa 3-3,5 chilometri di marginamenti e di rifacimento delle
sponde, da eseguire o ancora in corso di realizzazione.

E, tuttavia, a fronte di un 5/6 per cento di opere ancora da
eseguire, per il completamento dei marginamenti lagunari, occorre la
complessiva somma di circa 250 milioni di euro, pari ad oltre il 30

(44) Doc. 776/1.
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per cento di quella sinora sostenuta dallo Stato, per realizzare il 95
per cento delle opere ad oggi eseguite.

Si tratta di un dato complessivo, che si evince chiaramente dalla
ripartizione delle spese previste per la realizzazione delle opere
ancora incompiute, rispettivamente, di competenza del Provveditorato
(100 milioni di euro), della regione del Veneto (70/80 milioni di euro)
e dell’Autorità portuale di Venezia (76,500 milioni di euro).

Tale picco di spesa finale si spiega con la lievitazione dei costi,
determinata dal fatto che i marginamenti da completare e rifinire
sono quelli più complessi.

Per fare solo alcuni esempi, sono da effettuare marginamenti in
corrispondenza dai sottoattraversamenti con tubazioni delle società
Edison, Syndial, Sapio/Crion, dell’oleodotto e dell’impianto antincen-
dio della Ies di Mantova, lungo la sponda Sud del Canale Industriale
Ovest della macroisola del Nuovo Petrolchimico, nonché i margina-
menti relativi alla sponda nord del canale industriale nord, che
contermina l’area relativa alla zona industriale, dove sono attive
produzioni chimiche, con residui di lavorazioni particolarmente
inquinanti (Montecatini, Agrimont), che risulta non ancora protetta,
così vanificando il raggiungimento dell’obiettivo proposto di impedire
lo sversamento nei canali lagunari delle acque provenienti dai terreni
inquinati del SIN.

Soprattutto, infine, rimane da effettuare il sistema di raccolta/
drenaggio delle acque (di competenza del Provveditorato per le opere
pubbliche).

Tutto ciò precisato sui marginamenti e sulle opere da completare,
va sottolineato – a chiare lettere – che non si comprende del tutto
la ragione della parcellizzazione delle competenze nell’esecuzione
delle opere di marginamento e di rifacimento delle sponde delle
macroisole lagunari, suddivisa tra il Provveditorato, la regione del
Veneto e l’Autorità portuale, posto che tutte le spese sono a carico del
Ministero dell’ambiente, cioè, a carico dello Stato.

Fatto sta che, ad oggi, il mancato completamento di tali opere sta
provocando il progressivo indebolimento anche dei tratti terminali
delle strutture già realizzate e sta mettendo in serio dubbio la bontà
complessiva degli interventi finora realizzati, che sono stati eseguiti
non a regola d’arte.

Ciò significa che, se non verranno reperiti nuovi fondi per
completare sia i marginamenti delle macroisole, sia il sistema di
depurazione delle acque di falda, rischiano di essere dispersi tutti gli
oneri sinora sostenuti dallo Stato, con i fondi di varia provenienza,
di cui si è detto.

Purtroppo, come risulta dall’informativa inviata dal Ministro
dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare, in data 27
ottobre 2015 (45) allo stato, non vi sono fondi disponibili per il
completamento delle opere destinate alla bonifica del SIN di Venezia
– Porto Marghera, ad eccezione di quelli destinati al completamento
dei marginamenti delle macroisole di Fusina e del Nuovo Petrolchi-
mico, già disciplinati dall’accordo di programma del 16 aprile 2012,
non disponibili da subito, in quanto da reperire nell’ambito del ciclo
di programmazione 2014-2020.

Per il completamento delle altre opere, relative ad altre macroi-
sole e al sistema di raccolta/drenaggio delle acque, di competenza del

(45) Docc. 823/1,2,3.
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Provveditorato per le opere pubbliche, bisognerà fare ricorso ai fondi,
che andranno a maturare fino all’anno 2023, per effetto delle
rateazioni previste nei contratti transattivi del danno ambientale,
conclusi con i privati.

Peraltro, ad aggravare la situazione sul completamento delle opere
di marginamento e, in definitiva, sulla funzionalità dell’intero sistema
di bonifica, l’informativa ministeriale sopra citata esclude, allo stato,
ogni intervento finanziario in favore dell’Autorità portuale, per le
opere di competenza di quest’ultima.

A fronte di tale situazione, determinata dalla mancanza di fondi
pubblici, vi è la circostanza, rappresentata dall’ingegnere Roberto
Daniele, nel corso della sua audizione del 13 luglio 2015, secondo cui
alcuni ulteriori schemi di transazione proposti dai privati non erano
stati ancora approvati dai Ministeri competenti (ambiente e infra-
strutture), nonostante che – allo stato – gli importi derivanti dalle
transazioni con i privati costituiscano l’unica fonte di finanziamento
delle opere ancora da ultimare.

A tale proposito, l’ingegnere Daniele ha richiamato il caso della
società Alcoa, con stabilimenti industriali nella macroisola di Fusina,
la cui transazione del danno ambientale era stata sottoscritta nel mese
di febbraio 2014, ma per la quale non era intervenuto il decreto
interministeriale di approvazione. Quest’ultima circostanza ha trovato
puntuale conferma nello schema di contratto di transazione concluso
con la società Alcoa, acquisito dal Ministero dell’ambiente in assenza
del relativo decreto interministeriale (doc. 686/42)

In effetti – com’è emerso dall’audizione del 18 novembre 2015
dell’amministratore delegato di Alcoa Trasformazioni srl, Paolo Oreste
Bendotti e dalla successiva audizione, in data 1o dicembre 2015, del
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, Graziano Delrio – in data
5 febbraio 2014, è stato stipulato un contratto di transazione
(repertorio n. 8647) tra il Ministero dell’ambiente e della tutela del
territorio e del mare, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
e la società Alcoa Trasformazioni, concernente una controversia
pendente davanti il tribunale di Venezia per il risarcimento del danno
ambientale.

Il suddetto contratto ha determinato in 17.836.784 euro gli oneri
che la società Alcoa si è impegnata a versare su apposito capitolo di
bilancio del Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del
mare, a transazione della lite anzidetta, con rinunzia agli atti di causa.

Gli oneri anzidetti sono così ripartiti: la somma di 8.891.102 euro
viene versata dalla società Alcoa a titolo di risarcimento del danno
ambientale, mentre la somma di 8.945.682 euro viene versata per la
realizzazione delle opere di marginamento, comprensivo del retro-
marginamento.

Successivamente, in data 22 aprile 2014, il Ministero dell’ambiente
ha trasmesso, già firmato dal Ministro, il decreto MATTM – MIT di
approvazione del contratto di transazione in argomento, per la
successiva controfirma del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti.

Viceversa, è accaduto che il Ministro delle infrastrutture e dei
trasporti pro tempore non ha provveduto a sottoscrivere il decreto
interministeriale, né successivamente – dopo la nomina del nuovo
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, avvenuta in data 2 aprile
2015 – è pervenuto dal Ministero dell’ambiente un nuovo schema di
decreto per la firma dell’attuale Ministro, posto che – secondo prassi
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– i decreti interministeriali vengono reinviati, quando viene nominato
un nuovo Ministro.

Il Ministro Delrio ha riferito che, con nota n. 40184 del 26
novembre 2015, il Provveditorato interregionale per le opere pubbliche
di Veneto – Trentino Alto Adige – Friuli Venezia Giulia aveva chiarito
le modalità procedurali della quantificazione del valore stimato del
danno, da porre a base della proposta transattiva con la società Alcoa,
posto che, in quest’ultima procedura transattiva – come in tutte le
precedenti proposte transattive approvate – era stato ritenuto congruo
il concorso della società titolare del sito, nella misura del cinquanta
per cento del costo stimato dell’intervento di messa in sicurezza, con
rinunzia al contributo statale previsto dall’accordo di programma e
ferme restando, a carico della società Alcoa, sia le spese e gli oneri
per la manutenzione e la depurazione delle acque captate dal sistema
di drenaggio, sia gli oneri di bonifica del sito, il cui progetto operativo,
nel caso di specie, dopo l’approvazione nel 2013 da parte dalla
conferenza di servizi, era stato autorizzato, con decreto del Ministero
dell’ambiente del mese di giugno 2015. Verificata la regolarità della
procedura da parte degli uffici legali del Ministero, si era pervenuti
alla conclusione che il decreto interministeriale – già sollecitato al
Ministro dell’ambiente – doveva essere firmato, ciò che il Ministro
Delrio si accingeva a fare.

Peraltro, a riprova dell’inceppamento della macchina amministra-
tiva, non può non essere sottolineato il fatto che la situazione
riscontrata a proposito dell’Alcoa, purtroppo, non costituisce fatto
isolato. Invero, dal verbale della conferenza di servizi istruttoria del
26 febbraio 2015, tenutasi a Roma presso il MATTM, risulta che anche
un’altra società, la Veritas spa, con impianti nella macroisola di
Fusina, ha sottoscritto un analogo contratto di transazione del danno
ambientale, in data 23 settembre 2014 (cioè, ben oltre un anno fa),
il cui decreto di approvazione, benché puntualmente inviato per la
sottoscrizione dal Ministero dell’ambiente al Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti, non risulta ancora sottoscritto dal Ministro
delle infrastrutture (cfr. pag. 22 doc. 887/1).

In tale contesto di ritardi e incomprensioni tra gli uffici dei due
Ministeri interessati, si sta verificando una situazione che sembra
abbastanza paradossale.

Invero, agli inizi di quest’anno – precisamente in data 8 gennaio
2015 – presso il Ministero dello sviluppo economico è stato sotto-
scritto dal Ministro, dal presidente della Regione Veneto, dal com-
missario straordinario del comune di Venezia e dal presidente
dell’Autorità portuale di Venezia, l’accordo di programma per la
riconversione e la riqualificazione economica dell’area industriale di
Porto Marghera, con l’obiettivo di consolidare le attività esistenti,
favorire nuovi investimenti finalizzati alla riconversione industriale,
all’ambientalizzazione e nuove infrastrutture funzionali alle attività
produttive.

Con l’accordo di programma sono state rese disponibili risorse
complessive per quasi 153 milioni di euro, dei quali 103 a carico del
Ministero dello sviluppo economico, frutto dei rimborsi effettuati dalla
sopra menzionata società Alcoa per lo stabilimento sito nella ma-
croisola di Fusina di Porto Marghera, a seguito della decisione della
Commissione europea, che ha obbligato la multinazionale a restituire
il valore corrispondente agli sconti sulla bolletta energetica ricevuti nel
2009 e nel 2011, in quanto aiuti di Stato.
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Il Ministero dello sviluppo economico, con il suddetto accordo di
programma, ha deciso di investire parte della somma incassata dalla
Alcoa in interventi a favore dello sviluppo e dell’occupazione proprio
dell’area di Porto Marghera. La riqualificazione industriale riguarda
infatti i 2.000 ettari di insediamenti produttivi, commerciali e terziari,
canali navigabili e bacini, porto commerciale e infrastrutture, che
fanno di Porto Marghera una delle più grandi zone industriali costiere
d’Europa.

Inoltre, il Ministero dello sviluppo economico ha messo a dispo-
sizione, per l’anno 2015, un credito di imposta di 50 milioni di euro
in favore delle imprese che vogliono realizzare progetti di bonifica in
aree industriali ricadenti nei SIN, siti di bonifica di interesse
nazionale, come quello di Porto Marghera.

Quanto sopra rappresentato e, cioè, i progetti di reindustrializ-
zazione del SIN di Porto Marghera – nella specie da effettuarsi con
i rimborsi della società Alcoa – poggiano su un equivoco di fondo, che
non corrisponde alla reale situazione dei luoghi e dei fatti, posto che
le opere di bonifica del SIN non sono state ancora completate e non
sono funzionanti.

Invero, la messa in sicurezza e la successiva bonifica del SIN
costituiscono il presupposto ineludibile dell’insediamento di nuove
attività produttive e dello sviluppo di quelle esistenti nel sito indu-
striale di Porto Marghera, altrimenti l’inquinamento esistente si
aggraverebbe.

Nelle specifico, poiché dalla bonifica del SIN non si può in alcun
modo prescindere, si pone il problema – attuale e non da poco – della
destinazione delle somme vincolate dall’accordo di programma, sot-
toscritto in data 8 gennaio 2015, nonché delle altre somme messe a
disposizione dallo Stato, finalizzate alla reindustrializzazione del SIN
di Porto Marghera.

Infine, la vicenda del mancato completamento delle opere di
bonifica delle macroisole di Porto Marghera è destinata ad avere
ulteriori strascichi, dal momento che, in forza degli atti transattivi
finora conclusi con i privati, lo Stato si è impegnato a provvedere –
peraltro anche in tempi brevi – alla messa in sicurezza di emergenza
e alla bonifica della falda nelle aree in concessione o di proprietà dei
privati.

Pertanto – osserva la Commissione di inchiesta – in sintonia con
le considerazioni espresse sia dal Provveditorato interregionale alle
opere pubbliche, sia dal Consorzio Venezia Nuova in amministrazione
straordinaria nelle informative inviate, rispettivamente, in data 30
settembre 2015 e 2 ottobre 2015, appare altamente probabile ritenere
che, nel caso in cui lo Stato non adempia agli obblighi assunti in tempi
ragionevoli, sarà chiamato a rispondere in sede civile di tale inadem-
pimento, con rilevanti richieste risarcitorie.

Si tratta di un evento che va messo in conto, come altamente
probabile, in considerazione sia della qualità dei contraenti privati, sia
del rilevante importo delle some da costoro versate a transazione del
danno ambientale, quali risultano dal lungo elenco inserito in questa
relazione.

Quanto agli effettuati collaudi di ciascun manufatto realizzato –
banchina o palancolamento – (collaudi parziali), nell’ambito delle
attività di bonifica del SIN di Venezia – Porto Marghera, va detto che
lo Stato, a tale titolo, ha finora sostenuto un esborso di 1.544.510,39
euro, per opere che sono state collaudate fino all’importo complessivo
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di 586.989.935 euro. Si tratta di un importo destinato a lievitare fino
a circa 2 milioni di euro se – seguendo il medesimo schema e le stesse
modalità – saranno collaudate anche le ulteriori opere eseguite fino
a raggiungere l’importo di 781.635.000 euro, pari alla spesa finora
sostenuta.

Si tratta di somma che, anche se spesa male e inutilmente, può
apparire non eccessiva solo se parametrata sull’importo dei lavori
sinora collaudati di marginamenti e di rifacimento di sponde.

Viceversa, il quadro cambia se si considera che l’importo com-
plessivo delle spese sostenute dall’Erario per i collaudi parziali
effettuati anche per il MOSE – con le stesse modalità e con gli stessi
parametri (2/3 per mille) di quelli effettuati per la bonifica del sito
di Porto Marghera – ha raggiunto la cifra di circa 15 milioni di euro,
come emerge dalla documentazione trasmessa dall’amministratore
straordinario del Consorzio Venezia Nuova, avvocato Fiengo (doc.
890/2).

Si tratta di una somma talmente rilevante che, da sola, se
diversamente impegnata, avrebbe potuto fornire un contributo signi-
ficativo al completamento delle opere di marginamento, di compe-
tenza della Regione Veneto, nelle macroisole di Fusina e del Nuovo
Petrolchimico.

Tutto ciò precisato in ordine alle spese sostenute per le commis-
sioni di collaudo, occorre porre in rilievo quanto l’avvocato Giuseppe
Fiengo e l’ingegnere Roberto Daniele nelle rispettive qualità, hanno
dichiarato nel corso dell’audizione del 13 luglio 2015. Le loro
dichiarazioni costituiscono la summa della pretestuosità e dell’inutilità
dei collaudi parziali effettuati.

L’avvocato Giuseppe Fiengo, uno degli amministratori straordinari
del Consorzio Venezia Nuova, nel corso dell’audizione del 13 luglio
2015, ha riferito in dettaglio che le commissioni di collaudo sono
composte da due tecnici e da un amministrativo e che la presenza di
quest’ultimo nelle commissioni di collaudo « non è funzionale » al
collaudo, ma costituisce per il collaudatore nominato « un premio per
altre attività... però non c’è dubbio che gli stipendi aumentano in
modo considerevole » e, a tale proposito , l’avvocato Fiengo ha
rappresentato la vicenda – sulla quale era intervenuta la Corte dei
Conti – di un dirigente inquisito che « si portava a casa altri 480.000
euro ».

Così stando le cose, alla stregua proprio delle puntuali afferma-
zioni dell’avvocato Fiengo, appare evidente che l’unica ragione, che
sorregge la nomina di decine di commissioni di collaudo per singoli
manufatti o per gruppi di manufatti realizzati, è stata quella del
preminente interesse dei collaudatori – debitamente autorizzati, come
risulta anche dall’informativa ministeriale del 27 ottobre 2015 – a
percepire i relativi compensi.

Del resto, il lungo elenco di dirigenti ministeriali e locali nominati,
inserito in questa relazione, costituisce la piena conferma di una
precisa scelta di fondo, protrattasi per tanti anni.

Infine, sul punto, l’avvocato Fiengo, nel corso della sua audizione,
ha ancora affermato testualmente che « l’opportunità di accettare un
incarico dipende dalla sensibilità di colui a cui viene conferito. Ci sono
alcuni che hanno questa sensibilità e altri che ce l’hanno un po’ meno.
Dipende anche da chi conferisce l’incarico, ma le indicazioni ci
pervengono tutte soltanto dal provveditorato, peraltro con compensi
fissati... ».
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Ora, il rimettersi alla cosiddetta « sensibilità » di chi ha conferito
e di chi ha accettato tali incarichi di collaudo, al di fuori di qualsiasi
legittimazione di legge o di regolamento, ha un significato univoco e,
cioè, quello della piena consapevolezza – da parte di tutti gli operatori
intervenuti in questa dolosa vicenda – di sperperare denaro pubblico.

A sua volta, l’ingegnere Daniele, provveditore interregionale per le
opere pubbliche del Triveneto, dopo aver riferito alla Commissione di
inchiesta di essere stato, anche lui, nominato collaudatore in una
Commissione di collaudo (per il MOSE), ha chiarito che il compito
delle commissioni di collaudo nominate dal suo Ufficio non attiene
alla verifica della funzionalità dell’opera, bensì solo alla verifica che
questa sia stata realizzata in conformità al progetto approvato,
aggiungendo che il suo Ufficio aveva effettuato la scelta di non
nominare un’unica « commissione globale », com’era accaduto per la
TAV e per molte grandi opere, « dove c’è un’unica commissione magari
con una riduzione del corrispettivo per economie di scala ».

Le osservazioni svolte sul punto dall’ingegnere Daniele nella nota
del 12 novembre 2015 (doc. 883/4) non sono pertinenti, poiché il
concetto sopra sviluppato attiene al rapporto tra i collaudi parziali
effettuati e il collaudo complessivo sulla funzionalità delle opere
realizzate, che l’ingegnere Daniele ha escluso. Mentre nessuno dubita
che la singola opera realizzata e collaudata, oltre che essere conforme
al progetto, debba anche « funzionare », come afferma l’ingegnere
Daniele, pur se non si comprende il senso di tale termine riferito a
un palancolamento o a una banchina, singolarmente considerati, a
meno di non rapportarlo al concetto di semplice tenuta del manufatto.

Invero – secondo la prospettazione del Provveditore per le opere
pubbliche del Triveneto – i collaudi parziali sono stati da autorizzati
dal suo ufficio e poi effettuati, in sostituzione del collaudo finale sulla
funzionalità delle opere realizzate.

In realtà, contrariamente a quanto sostenuto dal Provveditore per
le opere pubbliche del Triveneto, i collaudi parziali effettuati non
possono essere, in alcun modo, sostitutivi del collaudo finale dell’in-
tera opera eseguita, per la considerazione che – proprio avuto
riguardo al caso di specie della bonifica del SIN di Porto Marghera
– il collaudo finale o « globale » è destinato a verificare la funzionalità
del « sistema integrato » di marginamento, di raccolta/drenaggio delle
acque e di collettamento al PIF, alla stregua dell’accordo di pro-
gramma, sottoscritto da tutte le parti interessate. Appare evidente che
l’anzidetta verifica di funzionalità non ha nulla che vedere (nel senso
che vi prescinde) con la verifica della conformità al progetto di
ciascun manufatto realizzato.

In conclusione, i collaudi effettuati sui singoli manufatti realizzati,
e non sull’opera nel suo complesso, nonostante tecnicamente inevi-
tabili, rappresentano, nel caso specifico, un mero sperpero di danaro
pubblico, in quanto si tratta di collaudi del tutto inutili se non seguiti
dalla verifica della funzionalità complessiva dell’intera opera eseguita.
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