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Ministero dei Lavori Pubblici
UFFICIO DEL GENIO CIVILE PER LE OPERE MARTTTIME
ANCODNA

PORTO DI ANCONA — Studio della variante al vigente

piano regolatore portuale -

Proposta di nuova imboccatura portuale

Nel marzo 1978 il Ministero dei LL.PP. ha
sutorizzato il suintestato Ufficio a redigere il pro
getto 4l variante a2l vigente piamo regolatore genera
le del Porto di Ancona che tenga conto dell'accresciu
to sviluppo del movimento merci e del traffico péssgg
geri,~

Nel guadro dell'indagine preliminare per
conoscere pil esattamente le'neceSSité secondo cuil .
andrebbe modificato ed adeguato il vigente piano 4i
sviluppo del porto, 1'Ufficio ha inviato.a tutti gli
Enti ed Organismi locali interessati un apposito que
stionario contenente una serie di domande che sono
state, in alcuni casi, wlteriormente sviluppate atira

verso contatti diretti.-

Il guadro delle necessiti che & scaturito
dall'esame del predetto questionario e dagli orienta~
menti manifestati in seno alla Commissione Marittima
-e alComitato- del Porto, - dove sono 'stati dibattuti i .-
problemi del ?iano regolatore portuale, pud cosli sin-

tetizzarsi:
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- Ricercare una nuova imboccatura portuale in acgque
pit profonde, ciod con fondali ad una quota di

(-15,00)metri;

—- Prevedere la protezione del becino portuale con o
pere che assicurino, in via prioritaria, la tranguil
1itsa degli specchi acquei all'interno della nuova

darsena in corso di costruzione;

- Modificare la strutturazione portuale per adeguare
le nuove banchine alla moderna tecnologia del tra-

sporti marittimi;

— Razionalizzare e potenziare le -infrastrutture e gli
arredi per un migliore funzionamento-del settori poxr
tuali’ riguardanti 1'attivitd militare, commerciale,

cantieristica, pesca, passeggeri e diportistico;

- Modificare la direttrice di sviluppo dell'area por-—
tuale per renderla compatibile con gli orientdmenti
‘espressi dal Comune di Ancona e con l'assetio terri

toriale previsto dal vigente P.R.G.;

- Prevedere collegamenti stradali, a scorrimento velo
ce, tra l'area portuale e le grandi vie di comunica

Z10nNe.—

Va ricordato che il Comune di Ancona ha voluto
essere presente alla stesura del piamo regolatore portua
le, dando incarico a propri tecnici di fiducia di redige
re il pianho particolareggiato del porto, gquale strumento

di attuazione diretta del P.R.G, della Citta.-
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Data la intercomnessione dei piami, si & in-
. stauratz una utile e fattiva collaborazione, tra i te—
cnici delle due amministrazioni, che ha consentito di
esaminare i problemi con un apporto di reciproche e-

sperienze e CONOSCENze,-—

A Per ¢ poter disporre di um quadro di ri-
ferimento delle caratteristiche progettuali che do-
vranno corrispondere alle ﬁolteplici e variegate istan
ze di riammodermamento, riequilibrio, riassetto e ra-
zionzlizzazione dello scalo dorito,siig ritenuto oppor-
tuno predisporre una serie schematica di ipotesi risolu
tive, basate su possibili impostazioni progettuali com
patibili con le condizioni imprescindibili di carattere
tecnico, economico, funzionale, ambientale ed urbanisti

COe—

Tutto cid considerato ed in riferimento alla
situazione mordlogica, batime%rica, delle condizioni
meteomarine del paraggio, e dell'assetto delle opere por—
tuali esistenti, & stato ritemuto opportunc prevedere la
miova imboccatura portuale con le stesse caratteristiche
di ampiezza ed orientamento dell'attuale, ma ubicata in
una posizione non molto lontana dalla costea, mentre 1
moli foranei di protezione sono stati previsti secondo
un tracciato la cui linea segue l'andamento del profilo
della costa.—

Cid stante, si sono individuati 3 gruppi di
‘modelli risolutivi, rappresentati genericamente nelle

unite tavole illustrative (TAV. I, II e III):
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Il primo gruppo prevede, come opera di protezione princi

pale, il prolungamento dell'ultimo braccio del molo mnord
nella sua stessa direzione, l'imboccatura in bassi fonda
1i, le opere di protezione di modeste dimensioni, gquindi
di costo contenute., Tuttavia, tale soluzione mon offre
sufficienti garanzie per 1hgibilité;del nuovo banchina-

mento (V. Tave I).-

Il secondo gruppo prevede il molo sopraflutto radicato

alla diga di protezime dei Cantieri mavali riuniti, 1'im
boceatura in fondali pilt profondi, le opere foranee di
magglore consistenza ed iﬂportanza,;che consentbno una
migliore uwtilizzazione degli specchi acquei ridossati.
Tale soluzione permette, inoltre, di ottemperare alle
raccomandazioni espresse dal Consiglio Superiore dei La-
vori Pubblieci 41 inserire nel nuovo piano reéolatore por

tuale le opere a mare del C.N.R. (V, tave II).-

J1 terzo gruppo presenta soluzioniche si avvicinano, gros

so modo, alla conformazione del vigente pianoc regolatore
e, quindi, ripropone alcuni inconvenienti, quali, essen—

zialmente, l'eccessivo protendimento in mare delle opere

foranee e le ripercussioni sullo specchio acqueo del C.N,R.

dovute ai moti riflessi provocati dal prolungamento dei
moli stessi, cui si intende ovviare coplo studic della

presente variante (v. tav. III).-

I1:modello che meglio si adegua alle prospettive
di sviluppo delb scalo dorico e cheL pertanto, ha trovato

i maggiori consensi, & quello appartenente 21 secondo grup

po con imboccature in alti fondalia—
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Del predetto gruppo le oﬁere foranee 4i pro
tezione hanno una comunefimpostaziéne progettuale, In-
fatti le citabe soluzioni denominate corde lettere
MAY I'B" e "C" gi differenziano tra loro soltanto per
il fatto che il molo sopraflutio, radicato al molo ai
protezione del Cantiere Navale, si diparte da questo
da tre distinti punti.- |

, La Commissione marittima, come ¢ noto, nella
seduta del 7/3/1980, ha espresso lé preferenzea per quel
lz soluzione denominata con la lettera "C'.-

Tale soluzione prevede ii molo di sopraflutto
sul prolungamento del penultimo braccio della diga del
C.N.R. per unza lunghezza di ml, 92@, ilMmolo sottoflutto
disposto frontalmente zlle opere della nuova dersena
(costruende banchine 23, 24 e 25) e con un andamento pa—
rallelo alla linea di costa, rapprésentata dallzs scogliera
ZIPA e per una lunghezza di ml. 2.750.-

Lew imboccatura porfuale,*delimitata dalle stre
mits dei predetti moli, conserva le stesse caratteristi-
che di direzione ed ampiezza dell'attuale, riconosciuta
valita e soddisfacente, mentre la.sua posizione viene a
trovarsi in wna zona Ai mare pil profonda antistante il
cantiere navale, con un fondale a iuda (;14,00}153rmt0—

Con guesta imboceatura, il porto pud riceve-
re navi fino ad un pescaggio massimo di 13 metri che,
peraltro, & il tirante d'acqua che dovrebbero avere le
banchine, della estensione di ml. 940, della darsena pill

esterna, prevista nel vigente piano regolatore.-
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Come & facilmente consta&abile, 1tassetto pla
nimetrico dei suddetti moli 4i prdtezione tende a norma
lizzare il profilo della costa, at&ualmente compromesso
dalla costruzione dejfmoli 4i contenimento dei terrapieni
del C.N.R. e della nuova darsena pbrtuale, ed a contene-
re l'espansione in mare delle operk foranee, riducendone
l'aggetto, rispetto alle previsioni del vigente piano re-
golatore del porto, con un arretramento del molo princi-
pale di oltre 500 mt.-

Da notare che lz nuova imboccatura portuale,
non essendo completamente chiusa ai settori 4i traver-
sia secondari (come, peraltro, & qﬁella attuale), & do-
tata di un ampio avamporto in graﬂb di estinguere l'onda
- residua di espansione.,-—

Ihfine,viene raggiunto il risultato dell'inse-
rimento delle infrastrutture del cantiere navale, nello
ambito del nuovo complesso portuale, secondo le prescri-
zioni del Cecnsiglio Superiore dei Iavori Pubblieci.-

L'assetto delle opere foranee, come sopra in-
dicato, dovra ritenersi, comunque,fsuscettibile di quel-
le modifiche e rettifiche che si rendessero indispensabi
1i dopo un'approfondita indagine conoscitiva degli ele-
menti di base progettuale e le rezessarie verifiche che
si dovranno effettuare, anche atiraverso modelli matema~
tici. Si reputa opportuno che tali studi, zpprofonditi
e rigorosé, peraltro necessari per pol dimensionare e
strutturaregle opere con maggiore precisione, sieno effet-
tuati, data le caratteristiche peculiari, da istituti uni
versitari, e, preferibilmente, dell'Universita di Ancona

- Facoltd di Ingegneria - Istituto di Idraulica.-
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Tenuto conto che il motlvo principale per il
guale si studia la variante al V1gente piano regolato-
re, & gquello di cercare una nuova 9 moderna struttura-
zione degli impianti portuali, piﬁiaderente alla evolu
zione delle tecniche dei trasporti marittimi, assume
notevole interesse, per la soluzioﬁe prospettata, i1l ti
po e l'entita delle opere di banchinamento e di riempi-
mento ricavabili all'interno del bé.cino delimitato dal-
le predette dighe di protezione (107 ha, contro i 99 ha
del vigente piano regolatore).- %

A proposito si nota cpe ia tendenza attuale &
gquella di sostituire 1'ormai superato sistema di banchi-
ne, disposte secondo una lunga seqﬁenza a pettine, con un
unico fronte di accosto rettilineol a diretto contatto
con ampi spazi operativi retrostan#i.—

In poche parcle unificare il fromte di accabo
e concentrare a tergo le aret operative.-

Tale tendenza trova fondémento nella consape-
volezza che, se vengono conferite al complesso operativo
accostocalata le caratteristiche délle funzioni intercam
biabili e i requisiti di flessibilité ed integrabilita
operativi, & possibile,ottenere uné gestione altamente pro-
duttiva dei punti di ormeggio.— | |

In sltri termini, si tratta di razionalizzare
l'uso degli spazi in armonia coni'impiego di mezzi mecca~
nici di avemguardia, in grado di produrre la massima movi
mentazione, in tempo minimo, nelle varie fasi del ciclo

di.trasbordo delle merci maquerra?e viceversa, naturalmente

con costi di gestione contenuti,-
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Facendo l'esempio del coﬁtenitori, guesti,
abbandonaii a se stessi, invaderebbero indiscrimina-
tamente ogni spazio disponibile, ammassandosi, anche
disordinatamente, in file sovrapposte e nelle posizioni
pil disparate,-

Per un razionale uso degii spazi operativi
occorre, invece, che l'accatastamento segua una disci
plina rigorosza e non un ordine casﬁale, il pih delle
volte determinato dalla carenza dil spazio, se si voglio
no ridurre i tempi d4di movimentazio#e e, quindi, se si
vuole ottenere una maggiore.produtfivité, una conseguen
te minore sosta delle navi in bancﬁina; ¢on riduzione
dei noli ed economia gestionale, e; in una sola parola,
se si vuole ottenere competitivité;con altri porti.-

E' chiaro che il requisito essenziale di tale
risultato & la disponibilitd di spazi adeguati a diretto
contatto delle banchine, Ogni altro sistema che vede una
diversa dislocazione delle aree opéraxive, per guanto ido
neo possa sembrare sul piano funziénale, ne attenua 1'ef
ficienza e la produttivita.-

. I1 ricorso a soluzioni di ripiego, quale pud
essre il decentramento delle aree ¢perative, & indispen
sebile nei casi di porti gia saturi che mnon intendono
ampliare le strutture foranee. Per un porto che deve am
pliare il suo campo con nuce opere foranee, come nel
caso del porto di Ancona, si rende necessario, per i mo
tivi suesposti, acquisire la massima area operativa nel
1'ambito portuale, anche per rendere pil proficuo 1l'in-
vestimento della spesa occorrente per la redizzazione
delle necessarie cpere foranee di ﬁrotezione del baci-

no portuale.-
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Nella prospettata soluzibne "c" & stata pre-
vista una banchinza su un unico-frohte rettilineo, del-
la estensione massima ricavabile dﬁ ml. 1.000, ubicata
parallelamente alla scogliera ZIPA Ed in prosecuzione
della banchina 25.— |

A ridosso della predettaibanchina g previsto
un riempimento, della estensione massima attabile di
28 hé, che sommat$ 2i 15 ha che siistanno formamndo a
tergo della nuova darsena, consentb la realizzazione
di un'area complessiva disponibile, retrostante la pre
detta banchina di‘riva, della este@sione di 43 ha.-

La tendenza ad accresceré la disponibilita de
gli spazi a tergo delle banchine ﬂra lt'altro si & gia
da tempo manifestata nei grandi porti dell'Europa del
Noré.— ,

Significative & al-rigu#rdo; l'allegata ta-
vola presentata al XXII® Congreésq Internazionale 4i
Navigazione (Parigi 1969) dalla Gran Bretagna che illu-
stra la evoluzione del traffico e%delle banchine nel por
to di Londra.- |

Si nota come tale evoluﬁione sia strettamente
legata ai mezzi di trasporto e meécanici di movimenta~
zione il cui progresso tecnologicd,,élevando le rese pro
duttive, richiéde, necessariamente, in proporzione, ampi
spazi operativi possibilmente raccolti in un unico termi-
nale, per i motivi gia esposti di flessibilita ed inter-
cambiabilitd funzionale.- 1

‘Anche 1In Italia tale prdcesso di ammodernamen
to sta.prendendo avvio, sia pure éon un po' di fitardo

rispetto ai paesi del nord e ¢id & dimostrato dal nuwovo
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progetto del porto specializzato per traffico contai-

ners e ro-ro di Genovae-Veltri, in cul & previsto un
banchinamento su unico fromte di ml. 1.400 con spazi
retrostanti a diretto contatto della profondita di ol
tre 500 ml. (vedi tavola allegatz).-

' Da notare che tale profondita, rigpetto ai
precedenti progetti del 1964 e 1976, & andata crescen
do per essere adeguata alle attudi esigenze,-

Rimanendo in tema di aree operative, si fa
presente de & possibile ricavare altri spazi utili per
il traffico dellemerci entro l'ambito portuale e, pre-

cisamente, in corrispondenza della zona sud-west anti-

stante la ZIPA, sufficientemente riparata e protetta

dal molo sottoflutto di cui & detto. innanzi e, bene in-
teso, cid in sostituzione della sc%lta ubicazionale del
porto turistico, previsto dal Genib Civile per le Opere
Marittime di Ancona nel progetto r%datto per conto del-

la Regime Marche nel 1976.-
\
Per guanto riguarda il p?rto interno, cioe

l'area portuale decentrata che il ¢omune di Ancona met-—

terd a disposizione dell'attivita @el traffico portuale
detta area troverz utile impiego pér ospitare gquei ser-
vizi sussidiari, quale l'autoparco, il servizio 4di of-

ficine di.manuténzione e riparazioge contenitori e'del-
le atirezzature portuali, il servizio di deposito a lun
go termine di merce che non & inte%essata al traffico

intermodale e tubi quel Servizi pd;tuali la cuil presen—

. \ g .
za in calata non e asgolutamente indispensabile.-
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I1 predetio orientamento

d'uso del porto interno, in fondo

cisioni prese dalla Commissione Ma

ta del 1/3/1978 in cui fu appunto

to il lavoro che riguarda merci si

,sulla destinazione
si deduce dalle de—

rittima nella sedu-—

stabilito che "tui-

a come deposito, sla

come manipolazione, sia come sdoganamento deve essere

fatto il pil possibile in prossimi
¢id concorda con le considerazioni
innanzi sugli spazi operativi a di
¢cigli di banchina.-

Altri aspetti che caratt

prescelta dalla Commissione Maritt

—la mazssima larchezza ricavabile d

ta di banchina" e
che si sono fatte

retto contatto del

erizzano la soluzione
ima sono:

i calata operativa, 4di

mt. 500.
Tale larghezza interessa i primi
banchina di riva, poi si riduce

nuova darsena;

-la larghezza di calata media retr

china 4i riva di ml. 290, ricavat
arez dei nuovi riempimenti ed il

la banchina di riva;

- la larghezza 4i calata media ris

sviluppo delle. banchine del molo

..~ dal rapporto tra le aree operativ

luppo complessivo delle banchine

750 ml, e della bancina di riva,

700 metri dells nuova

per la presenza dellsa

ostante alla nuova ban
a dal rapporto tra la

massimo sviluppo del-

petto a1l complessivo
sud di ml, 250, data
e di 44 ha e lo svi-
della nuova darsena,

1000 ml.-

I predetti parametri concorrono ad individua-

re la capaciti funzionale e la pot

del traffico esercitantesi sulle p

enzialita produttiva

redate infrasftfrutture.-
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La determinazione preventiva della produt-

tivitd d4i banchina non & cosa semplice, in quanto di
pende da un complesso di fattori, ?a soprattutto dal
sistema con cul si intende organizéare 1%'so delle
aree e del modo di impiegare le attrezzature meccani-
che di movimentazione diponibili iQ relazione zal flus
so dei traffici in arrivo ed in pr%enza.—

Si tratta é1i dimensionarg gli elementi di una
catena di flusso di merce che inclﬂde il trasporto, 1lo
scarico e ;o stoccaggio, in modo dg ottenere la depide-~
- rata funzionaliti delsistema'adottéto'ad un oosto tale
da garantirne la competitivita economica. -

Per l'arredamento delle banchine & opportunc
effettuare. adeguati studi, fondati su presupposti certi
ed aderenti a2 condizioni di traffiéo consolidate e fa-
cendo pertanto,ricorso a modelli‘m%tematici. Cid stan-
te, la sistemazione definitiva dei{piazzali ¢ consiglia
bile rinviarla al momento della re%lizzazine degli stes
Si.— | i

Tuttavia, solo a titolo éi esempio, si ipotiz
za un tipo di impianto di terminal%contenitori costitui
to da 3 accosti modulari, ciascuno di 250 ml., aventi
una profonditd & 350 mt. + 400 mt,, lascendo il resto
della benchina di riva disponibile}per 1l traffico poli-
valente, mentre il traffico ro-ro ﬁotrebbe essere svolto
sulla banchina 24.- } _

Una tale ipotesi, che seéondo certi stands no-
fi, comporterebbe una movimentazio?e di 100,000 confeni-
Ttori TEU annua per moﬂﬁlo, potrebb% armonizzarsi, salvo
opportuni adattamenti, con lo studio di sistemazione ed

arredamento delle aree a ridosso delle nuove banchine 23,
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24 e 25, gia effettuato & messo a &isposizione dall'A
zienda dei lezzi Meccaﬁici ai Ancoﬁa.—

Resta il fatto che, in o%ni caso, occorrera
presto definire il predetto studio!di arredamento con
l'approssimarsi della uwltimazione #ei lavori di costru
zione della nuova darsena ed occorrerd farlo in modo
che diventi, comungue, compatibile%con il futuro asset
to delle zree di espansione,- i

Bisogna precisare che 1a‘zona sud-ovest del
nuovo campo portuszle non & stata ancora inguadrata nel
suo assetto e nella sua destinazione d'uso, salvo per
la parte prospiciente la cantieriséica minore dove sonb
stati previsti i nuwovi scali di alﬁggio.-

L'interruzime della pred%tta diga sottoflutto
indica la eventuale possibilita difaprire un'altra boc-
ca le cui caratteristiche dovrannoiessere successivamen
te studiate.-

Pertanto, nella presente‘descrizione s1 pre—'
scinde dzlla parte di campo portuale trovantesi a sud-
ovest del nuovo banchinamento.- 3
Ammesso che il fosso Cono

depurato secondo i piani del Comune di Ancona e trovan-

cchio venga a monte

dosi in presenzaldi acque pulite eprivé di torbide,
queste possono continuare a defluiﬁe nel campo portuale
genza pericoli di inguinamento, Magari, dette acque pos
sono essere appositamente convogliéte in un canale chiu
so in mo@o che si possa ricavare uﬁ vlteriore fascio 4i
banchina adiacente alla predetta bénchina di riva del-
la larghezza di circa 100 ml. da uﬁilizzarsi in parte a
banchine di allestimento della canﬁieristica minore e

ad.ormeggio;:in testata, del bacind di carenaggio.—



- 14 -

Circa 1 costi delle opeﬂe si ¢ fakbo riferi-
mento ad un "dimensionsmento 4i passima di sezioni ti
po ipotizzate con una certa appro%simazione. Anche le
caratteristiche costruttive sono siate assunte in base
ad opere similari e sottoposte a %ollecitazioni analo-
ghe+, Abbiamo pertanto i seguentiicosti unifari medi,

in milioni:

molo sopraflutto L. 20,4/ml.

n gottoflutto Cow 8,2/ml,
banchinamento di riva | "  9,0/ml.
riempimenti e piazzali | " 550 /ha.
escavazione " 160 /ha;

e, pertanto, il costo delle opereiesterne‘in milioni &
di L. 30.700 e quello delle ppere [interne di L i r e

29.400,.= :
il costo delle opere varie di arrédamento di L.60.000=

I1i costo globale delle opere risulta di L. 120.100.=
] .

Dai predetti dati di costo si ricava che:
l'incidenza percentuale del costo\delle opere esterne
sul costo globale & del 25%, per éui lrindice di uti-

lizzazione delle opere esterne & ﬁari ad;
|

il costo unitario globale del muovo banchinamento,
comprensivo del costo delle opere |di protezione, e

Lire 39-700-000.= mlo ’

il costo unitario globale del nUOVO riempimento, com
prensivo delle opere di contenimeﬁto e proteziodne, &
di L. 190.000.= &l mg.- |

| I suddetti parametri dilcosto, confrontati

con i corrispondenti della soluzione "A" evidenziano
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che la soluzione presceltz dalla Commissione Marittima

2 quella pil coneniente {vedasi relazione del 26/5/1980).-

Trattandosi 4i un progetto di variante, torma
utile confrontare la soluzione "C" prospettata, con il
piano regolatore vigente che prevede la realizzazione

di altri 2000 ml. di banchine, di 1350 ml. di sopraflut

to, 1150'di sottoflutto e 28 ha di riémpimenti.—
Rileviamo subito una riduzime di sviluppo del
|
banchinamento di circa la meta, cdi corrisponde, perd,

un considerevole miglioramento qu#litativo della infra-

- gtruttura stessa dovuto al fatto di averla resz disponi
|

bile su un unico fronte di accostd e dotata di ampi spa
zi di calata a tergo, della largh%zza media di ecirca
250 m,., contro i 140 m, previsti ﬁel vigente plano rego
latore.— ‘i -

A tale proposito giova #icordare che oggi non
& necessario dotare il ports 4i uﬁa lunga sequenza di
banchine, dato che le moderne navi da. trasporto, attrez
zate con impianti sofisticati e cqstosi, come le fvll
containers, restano in banchina sélo per il tempo ne-
cessario 4 trasbordo delle unita di carico, operazione
questa, che, peraltro, richiede uﬁ periodo di tempo mol
to limitato essendo lo stivaggio é la scomposizione del
carico effettuvato a verra, a différenza dei sistemi tra
dizionali.-

Tali condizioni operative rendono possibile
1taumento della produttivita del éistema banchina~cala
tz2 1 cui valori vengono come mini%o raddoppiati, secon

. .= N [
do previsioni facilmente verlflcaplll.—
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Ne consegue che gli impiantl progettati sono
in grado di soddisfare pienamente la domanda dei servi
zi posta dallt'ipotesi di sviluppo di traffico, prevista
dal vigente piano regolatore, e di offrire prestazioni
senz'altro migliori nella qualitéied 2 costi ai gestio
ne pit bassi, in quanto si avvalgono delle tecniche in
termodali e dei sistemi combinati dei trasporti.—

L'incremento operativo, persanto, potrebbe

essere rappresentato dzl rapporto delle lunghezze medie
di calata pxi 2 250 : 140 = 1.8 del quale indice & an—
che funzionela potenzialité-produﬁtiva e la capacita
funzionale che diﬁendono, anche, dalla estensione del
tipo di banchina utilizzata su uniunico fronte.-

A tro significativo confromnto, che rispecchia
lr'elevato grado di efficienza e dﬂ ammodernamento della
soluzione esposta, & dato dal num%rp di unitad modulari -«
 4i calata che & possibile iﬂseriré nei due sgistemi, in
rapporto allo sviluppo complessiv& delle banchine rea-

lizzabili,.- | -
Un modulo con un fronte‘di accosto di 200-250
metri, della profondith verisbile in media di 250 m.,
completamente attrezzato per trafﬁico specializzato
ed avente una produttiviti minima ipotizzabile di 600.000
4+700000 tonn/annue, si inserisce ﬂn sequenza continua
per 4+5 volte mel sistema 4i bancﬁinamento della esten-
sione di 1000 ml. previste nella éoluione considerata,
mentre nel sistema di banchinamengo previsto nel piano
vigente tale inserimento, che nonipub avvenire in sequen
za continua, non supera le 4 volquue per darsena) su

wno sviluppo complessivo di banchﬂnamento di 2000 ml.-



ST -

Quest'ultima disposizione presenta, appunto,
lo svantaggio d4i un considerevole %preco di banchine
inutilizzabili nel sistems e la impossibilitd di rea-
lizzare l'interscambio e la flessi%ilité operativa a
caunsa del fato che i1 moduli non sono adiacenti l'uno
alltaltro,— !

|
. I .
Per quanto concerne il massimo tirante d'ac-

gua disponibile sottfo banchina,quegto non cawbia, dato
che la quota d4i (-13,00) mt, & prevista sia nel vigente
piano regolatore che nella soluzio#e progetiata.—

Al riguardo, studi statistici ecomomici sul
porto di Ancona, registrano prospeptive lusinghiere
di sviluppo dei traffici di merce %lla rinfusa ed, in
particolare, di cereali, il traspo&to dei gquali avviene,
solitamente, con navi di grossa portata.-

Tali portate ottimali, skecondo guanto si af-
ferma in una delle predette relazioni di studio, quel-
la del prof, Malagodi, tendono a raggiungere un pescag-
gio oscillante dal 12+15 metri cirica.— -

L'esigenza 4i disporre di fondall sotto ban-
china 2 (-13,00)metri, & dimostrata da un consistente
intervento effossorioc disposto con finanzimento sulla
legge speciale del terremoto, in base al guale fu effet
tuato un approfondimento z quota (-12,50) (non fu pos-
sibile reggiungere lz quota di mt, (-13,00) per mancan-

za di fondi) in cordspondenza delle banchine cerealicole

e cid in variante 2l vigente pianc regolatore che preve-

deva, in gquella zona,l'escavazioné a mb., (~11,00).-

Tale opera di approfondimento, non essendo
adeguatamente difesa @ resa compaﬁibile con il tirante

d'acqua delltattuale soglia del bacino portuzsle 4i mt,
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(~11,00), ha subito l'irevitabile
zione dell'agibiliti.-

Pertanto, l'acquisizione

imbonimento & ridu-—

di fondali previ-

sti con il presente progetto, oltrf che soddisfare

un'antica esigenza, diventa indispensabile se si vuo-

le zumentare la potenzialita operafiva in relazione

alle possibilitd A&i uno sviluppo futuro dei traffici

e di sue determinate tipologie-merceologiche, oltre

che rendere agibile permanentement
letta a mt. (-12,50).~

Si ricords, 2l1l'uopo, ch
periore dei LL.PP., nella seduta d
in cui fu esaminato il progetto 4i

regolatore porftuale di Ancona, red

e la predetta cana-

e i1 Consiglio Su-—
el 23/7/1965, n. 1107,
variante del piano

atto dall'Ufficic

del Genio Civile per le Opere NMarittime che prevedeva

traslazione versc Sud-Ovest del
come proposto dal Prof. FERRO e
testata delltattuale molo Nord

la
si
la
gi
sotto il profilo del piu agevole T

economici, ha ritemnuto non oppo

giori fondali (-13,00), e prescriv

variata la posizione del molo e la
catura del porto rispetto a quella

Cid stante, un nuovo pia

tuale, che porta la profondita del
di tale sogliaz, non pudo trovare il

consenziente, senza una motivata g

molo principale co-—
il suo innesto al-
per evidenfi vantag-
rtuno guanto proposto
aggiungimento dei mag
endo di lasciare in-—
direzione dell'imboc
.esistente.—

no regolatore por-
fondali al di sotto

Consiglio Superiore

justificazione,—~

Da una approssimaiiva va;utazione, effettua~

ta applicando gli stessi prezzi unﬁtari della presente

soluzione progettuale, il costo delle opere di comple—
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tamento dell'attuale piano portuale ascenderebbe a

circa L. 134.150.000.000.= cosl ripartite in milioni:

opere esterne L. 34.850.=
opere interne L. 36,300.=
escavazione L. 3.000.=
arredamenti vari:’ - L. 60,000.=

L. 134. 150o=

_Dal confronto rileviamo che con la soluzio-

ne “"C" si consegue, in generale, uﬁ miglioramento funzio-

nale degli impianti portusli, una ?iﬁ razionale orga-
nizzazione della gestione dei serv#ai ed un sostanzia-
le aumento del rendimento prbdutti+o del lavero portuas—
le a fronte di una spesa &i investimento che rimane sen-
sibilmente inferiore a gquella che si avrebbe con 1'af-

tuazione delle opere previsté dal #igente piano regola-

tore. : |
' !
Si évidenzia, inoltre, la diversa imposta—
zione planimétrica delle banchine che da una sequen-
za a pettine passano 24 un umico ffoﬁteldi accosto die-
tro al quale si concentrano tutte le aree operative che
‘nella loro consistenza, invece, ri#angono pressochd in-
variate. | !
] |
Per concludere possiamo%dife che con la solu-
zime prospettata, il piano del pogto subisce una profon
da trasformazione gualitativa delie strutture in grado
di assicurare, soprattutto, un nuévo modo di gestire

|
i flussi dei traffici secondo una moderna concezione
: \
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che si avvale delle tecniche dei trésporti combinati ed

intermodali, chiaramente, piu econopiche e competitive.-

Non meno considerevole & #1 risultato conse-—
guito sul piano ecologico ambientalé che vede l'assetto
. delle opere esterne al confronto co£ quelle del piano
vigente in una disposizione planimetrica pil compatibi-
-le ed accettabile, rispetto alle cafatteristiche ambien

talli del paraggioc.-— i
\

In breve possiamo sostene#e che la soluzione

"C" offre il massimo ottenibile deiimiglioramenti ri-.

chiesti dal nuove piano regolatore portuale.-

Infine, attesa la urgente‘necessité di assicu-
rare la completa protezione della costruenda nuova darse-
na, il nuovo molo di difesa principgle-dovrebbe essere co-

struito in via prioritaria, semmai in lotti successivi,

Ancona, 1i 3/7/1980

Redatto dal Tecnico Incaricato
1° Dirigente
(Ing. Michele Cipriani)

1° Dirigente
(Ing. Filippo Gambacorta) |
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and the size of ships and !mprovements in inland transporrt, the port

+ “eoellities became less and less adequare, while the land occupied by
she docks has come to provide a valuable opportunity of major rece-
velopment in city centres. !

2 LAND REQUIREMENTS.
|

2.1. The radical change over recent years in the land areas required for

) port operations has taken the form of a tapld -acceleration of wbat
was previously a slow but defipite increase in the area of land re-
quired per berth. This change has been o response to changes In
handling methods, greater intensity and speed of working and, most
recently, the development of the concespt of inregrated unit load
transport systems. i

”~
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Coess-secrions. of Berths im the Port of Londom, constructed at |vazious timses over
:n:u;:-zoymmmmzmemmmmmmmo:mmmm

Sectlons wransversales des guais d'accostage dans le pors de unﬂ.n::.‘ conEuEis a1 couss
des 70 derniéred omades, Llustmant l'extemsion zerritoriale actooe pOwr chague gqual
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&) potendo cosi liberamente usulruire di {errapicni
&1 nuova formaziene, clascun accosto & realizzato con
piazzali a pianta estremamentc regolare e raccolta, &i
norma rettangolare, ed 2 picno ¢ continuo contaito con
la banchina daccoste. Le prime morme siandard del
1969 prevedevano la configurazione della fig. 5, carat-
terizzata dal seguentl datiz junghezza di.accosto. L =
tm 250, profondita della calata B = m 3500, arsa comr-

. plessiva = 7,5 ha ™. Tali Jimensioni, csséndo risultate

presto insufficienti col progressive aumentare della por-
ta12 delle navi, sono poi state modificate come segus:

— accosti per mavi sino alle 35.000 TDW: lunghezza
L = m 3500, profondita B = m 350, arca = 10,5 ha,
come indicate 2D fig. 6, relativa al Porto-Tsola di
Kobe (in escrcizio dal 1977); ai maggior accosti di
Tokio {pure in funzione dal 1877) ¢ di Yokchama,
per le navi sino a 35.000 TDW, 1a larghezza della
calats B 2 stata elevata 2 m 370;

miva o ms]

Figura 5. Accosfo comainer delle Norme gioppones del 1569.

'on O eczosto Handérd della fg. 5'ers previsio per una

t nave Jullcontainer con 1.000 contenitori TEU's ¢ {requenza

: g“’m.”"]‘ per un traffico annuale prevedibile di 50Q.000 tonn
meree, i

.
v ————temmE fiaamak WL n mas samemmas = - ae— trimm =

b ——————— Y

e b ——— . e ———

— accosti per navi sine alle 25.000 TDW: lunghczzz
L = rm 250, profondita B = m 300. A Kobe nel
terragieno artificiale del Rokko Island, attwalmente
in formazione, verrznne asscgnatl 350 ha alla con-
rainerfz::?:for:e, con accosti di lunghezze & superiici
superiori a quelle soprasesitte, perché « this is to
cope with more recent developments In containcrisa-
tion » {The Dock and Harbour Authority, ottobre

1977);

Trovinem .
Sehuatien Sate . .
. 4
] p——
Fraight Itauiea

M platsnange
Shep

LERT}

CONTAINER- TARD

n APEOM n

|
- v
' Comtalier Thin -

L=3os Lo

L]

mloass b matrl

Figurs &. Accosto container &f .Par:' Island d1 Kobe

&) ghi aceosti sono di norma di dimensioni standard
qualunque sia i sistema di movimentazione ¢ di depo-

" sito {on chassis, rubber or rail transteiner, straddle-car-

rier) che T'utente riterrd poi impicgars perché pilt con-
facenti i suci interessi, comservando cosl T'accosta
stessp 12 maggiore apertura alle possibili evoluzioni fu-
ture dei traffici;

d) cnrr;xc segue dai rilievi del punto b) che prcl:cdc,l
per contencre T'oners economico pchiesto dalla ‘contai-

rerizzazione portuale si & previsto saggizmente di rea
lizzarc nei posti di maggior traffico accosti di dimen
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