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L’intermodalita

nel piano di ristrutturazione
del porto di Ancona

Michele Cipriani

Problemi, aspetti,
dell’industrializzazione dei sistemi
sviluppo delio scalo dorico

caralteristiche dell’inserimento dei piu recenti indirizzi
di trasporto nei nuovi disegni di

Da qualche tempo la spinta dei costi
crescenti della manodopera, la sempre
pill gravosa incidenza delle spese per i
combustibili ed i pit impegnativi inve-
stimenti necessari per conservare i li-
velli di competitivita hanne imposte,
anche nel campo dei trasporti, quel
processo di razionalizzazione metodo-
logica che Iindustria manifatturiera
aveva gia da 1empo intrapreso. $i allu-
de all"introduzione di quegli strumenti,
accorgimenti e criteri di coordinamen-
1o ¢ controllo sistematico dei processi
di trasporto volti a creare le condizioni
favorevoli per raggiungere la massima
utilizzazione e produrtivitd dei mezzi ¢
delle risorse impiegate con il minimo
delle spese e dei costi di investimento.

Da tali presupposti ha preso il via

un vero e proprio processo di indu-

strializzazione dei sistemi di trasporio
basato sull’applicazione dei criteri del-
la intermodalita. Con il termine « in-
ermodalita » si intende, appunto, indi-
care il nuovo modo di affrontare in
generale il problema dei trasporti, ov-
vero il criterio applicato su vasta scala
di organizzazione ¢ di strutturazione
dei servizi trasportistici, finalizzati al
raggiungimento di un maggior livello
di produttivitd e competitivita.

Il superamento dei sistemi tradizio-
nali e I'imporsi dei progressi tecnologi-
¢, ha suggerito Vopportunita di tra-
sportare la merce, sopratutto per le
medie ¢ lunghe distanze, mediante for-
me di cooperazione e di integrazione
tra le diverse modalia e tecniche di tra-
sporto che consentissero di sfrutiare,
per ciascun tratto delle sequenze di
spostamenti dall’origine fino alla desti-
nazione, il vettore pill conveniente dal
lato economice e produttivo.

Ne consegue che lintegrazione ¢
I’intermodalita richiederanno, da parte
degli amministratori ed enti interessati,
una coordinata azione di programma-
rione economico-territoriale su un’am-
pia area di intervento che, armoniz-
zandosi con gli indirizzi generali di svi-
luppo del sisterna dei trasporti, indivi-
dui le strutture pit confacenti ed ido-
nee a realizzare una equilibrata distri-
buzione tra i diversi modi di trasporta-
re. In altri termini, si tratta di perse-
guire D’objettive di un sostanziale
Quanto OpPOItUNG recupero del tra-
sporto su ferro e di quello marittimo
di cabotaggio — ridimensionando il
trasporto autostradale che oggi in Ita-

lia svolge, con tutte le sue conseguenze

negative, pidt del 70% dei movimenti

complessivi — mediante interventi di
ampio respiro miranti all’integrazione
dei predetti sistemi di trasporto, non
escluso quello aereo.

11 conseguimento dei predetti obietti-
vi richiede, pertanto, la realizzazione
di infrastrutture, di particolare e speci-
fica rilevanza, che consentano la con-
centrazione e la irradiazione dei traffi-
¢i in luoghi adeguatamente attrezzati
ove pud essere esercitata I’essenziale
funzione dell’interscambio fra i diversi
mod; di trasportare, mediante speciali
procedimenti tecnologici ed organizza-
tivi tendenti ad assicurare fluidita e
continuita di movimento. Tali infra-
strutture centralizzate vengono cumu-
nemente denominate inrerporti, termi-
ne mutuato dal porto marittimo che,
per il suo genere, esercita, appunto,
una funzione bidirezionale di inter-
scambio, ovverosia dal vettore maritti-
mo a quello terrestre ¢ viceversa.

Quando si parla di intermodalita e
dei relativi centri infrastrutturali, que-
sti non vanno visti isolati nelle rispetti-
ve aree di influenza, ma sempre inseriti
in una rete di interporti, dislocat op-
portunamente, sul territorio che pud
comprendere bacini di traffico di inte-
resse regionale ed interreginale. Questo
affinché i vantaggi dell’intermodalita e
della integrazione dei vari modi di tra-
sportare pOSsano diventare tanito ap-
prezzabili quanto pil sono estesi su
una vasta zona di influenza.

Anche un porto marittimo pud con-
siderarsi un terminale intermodale,
specialmente se munito di quelle at-
trezzature e strutture di specifica carat-
terizzazione che rendono possibile un
recupere di produttivitd ¢ un risparmio
di consumi attraverso modelli organiz-
zativi basati sulla integrazione e flessi-
bilitd dei mezzi di esercizio. Cid stan-
te, si comprende quanto sia opportuno
inserire il porto marittimo nella rete di
collegamento  interportuale, special-
mente se si instaurassero correnti di
traffico regolari ricniamate dalle eleva-
te capacita organizzative di raccolta di-
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stribuzione ed interscambio offerte dai
centri intermodali.

Va anche sotiolineato che, in una vi-
sione unitaria moderna dei servizi di
trasporto, il processo di razionalizza-
zione ¢ coordinamento che 'iniermo-
dalitd si propone di perseguire non
pud prescindere dal sertore marittimo
e, per esso, dal riassetto dei porti ma-
rittimi guali nodi infrastrutturali eser-
citanti, per un Paese trasformatore di
beni come I'lalia, la fondamentale
funzione di assicurare la continuiia dei
flussi delle merci all’atto del passaggio
nave-porto-entroterra ¢ viceversa.

Piu precisamente non si tratta di vo-
lere individuare nel porio marittimo le
condizioni per poter realizzare un in-
terporto, cosa che riuscirebbe assoluta-
mente difficile per obiettivi condizio-
namenti, ma di dotarlo di adeguate
strutture atte a farvi transitare quelle
correnti di waffico ¢he riguardano gli
interporti ed, in generale, la intermo-
dalita.

E il caso della risirusiurazione del
porto di Ancona'.

D’altra parte, oggi la funzione por-
wuale viene resa pil efficace ¢ produtti-
va dall’avvenio del contenitore come
mezzo di conlenimento modulare dei
carichi, apparso per la prima voita nel
trasporlo marittimo € ben presto diffu-
sosi anche nel trasporto terresure. I
contenitore costituisce Ielemento em-
blematico ed il fondamentale presup-
posto della intermodalita, in quanie,
grazie a questo capacissimo mezzo di
trasporto, ¢ possibile effeituare con
rmaggiore sicurezza, scioitezza ¢ rapidi-
13 tutte quelle operazioni connesse con
la movimentazione ed il trasbordo del-
le merei.

L'avvento dei contenitori o della co-
siddetta conrainerizzazione, mentre da
una parte ha stimelato la ristruttura-
zione e riorganizzazione dei servizi di
trasporto terrestri culminanti con la in-
dividuazione dei centri di aggregazione
intermodali (interporti), dalla parte del
trasporto marittime ha innescato un
processo  di  riammodernamento  di

struttura ¢ di tipologia di impiego delle

navi con applicazioni di criteri di spe-
cializzazione ispirati ai pit mederni ri-
trovati della tecnologia. Basti pensare

! Sui precedenti e sui problemi ed aspeuti com-
plessivi di tale ristrutturazione cfr. la Scheds sul

porto di Ancona, in «Porti Mare Territarion, n.
3. 1980, pp. 89-106.

64

alle navi cellulari portacontenitori, alle
sofisticate ¢ veloci navi fufl-containers
e traghetto ro-ro, in netta espansione
nei servizi di trasporto marittimo di
tutto il mondo, secondo processi che
devono ritenersi assolutamente irrever-
sibilj.

Il contenitore, comunemente presen-
te sia nel trasporto marittimo che in
quello terrestre, condiziona necessaria-
mente la strutturazione di un porto
marittimo che, se inserito nella rete dei
traffici intermodali, svolge un ruclo
essenziale di interscambio mare-terra
in un’area di influenza di vasta esten-
sione. Gli impianti portuali interessati
dalla containerizzazione devono, infat-
ti, soddisfare essenzialmente I'esigenza
di dare un ritmo decisamente acccele-
rato alle operazioni di trasbordo e la
massima scorrevolezza ai flussi di mo-
vimentazione delle merci, oltreché con-
sentire il massimo sfruttamento ed una
elevata resa dei contenitori impiegati
secondo i requisiti dell’offerta dei ser-
vizi intermodali.

In proposito si deve far notare che
I'impiego dei contenitori nel trasporto
delle merci richiede notevoli investi-
menti che, per essere convementi, de-
vono assicurare unz elevala produtiivi-
1d, e ¢id € possibiie soltanto riducendo
al massimo 1 temnpi della loro inattivita
ed imprimendo ad essi una notevole
velocita nei movirhenti. Tale regola
vale, peraltro, per ogni alira solistica-
ta tecnologia impiegata nei sistemi in-
termodali. Pit precisamente, nelle pre-
dette circostanze si appalesa gquanto
maj opportung, per i porti marittimi,
un processo riorganizzativo che privi-
legi imbarchi ¢ sbarchi indiretti (come
ad esempio utilizzando contenitori o
carichi unitizzat) mediante I'impiego
di mezzi meccanici specializzati ed at-
trezzature quali aree operative e ma-
gazzini, di tecniche avanzate e di or-
ganizzazione di servizi (in modo da
consentire ’eliminazione di reciproche
interferenze, di impedimenti vari, non-
ché la massima riduzione della inci-
denza dei costi di trasbordo ed il mi-
glioramento dei termini di resa). In al-
ire parole, si tratta di conferire un no-
tevole impulso alla capacitd dinamica
di funzionamento dell’infrastruttura
portuale.

Va fatto rilevare comunque che, alla
luce di quanto innanzi rappresentato,
qualungue infrastruttura oggi venisse

realizzata nel seitore dei trasporti, sia
essa una arteria stradale od un’area di
stockaggio, un nodo ferroviario o una
calata portuale, questa non potrebbe
prescindere dai criteri della intermoda-
lita, dei quali I'applicazione pi diffu-
sa migliora sempre di pit le condizioni
generali per poter realizzare una mag-
giore economia nel costo dei servizi.

Orientamenti sull’intermodalita
nelle Marche

1 predetti orientamenti, largamente
condivisi dalle locali autorita ammini-
strative, erano stati alla base della 1*
Conferenza regionale sui trasportl per
le Marche, tenutasi in Ancona nel giu-
gno 1978, in cui, fra Paliro, si erano
individuate le prime direttive per la ela-
borazione del piano regionale dei tra-
sporti. Giova in proposito ricordare gli
indirizzi di sviluppo del porio di Anco-
na enunciati nella relazione conclusiva:
«il porto di Ancona dovra essere com-
preso nella rete dei porti nazionali abi-
litati alla movimentazione dei consai-
ners (...) e inoltre, sempre con riferi-
mento al porto di Ancona, si dovra
trovare una corretta soluzione al pro-
blema del porto interno ¢ pil ampia-
mente dell’interporto».

Tali indirizzi furono presto appro-
fonditi dalla Camera di Commercio di
Ancona, che nel 1979 fece pubblicare
un suo studio, rivolto all’attenzione de-
gli operatori economici ed agli Enti
preposti alla programmazione, intitola-
to: « L’interporto quale struttura per la
organizzazione ottimale dej trasporti
regionali e nazionali delle mercin. Il
proposto  interporte  marchigiano
avrebbe dovuto avere il ruolo di soste-
nere ¢ di alimentare tutte le tecniche di
Irasporto intermodale per una decisiva
scelta di qualitd dei servizi di trasporto,
sia nel’ambito regionale che nazionale.
Non mancava, nello studio, il riferi-
mente al porto di Ancona, al suo ruolo
nel sisterna interportuale e sulla neces-
sita di un suo collegamento con i'inter-
POTtO, per un reciproco vantaggio nello
scambio dei traffici, specie containeriz-
zati.

Anche la Regione Marche prese fa-
vorevole posizione in merito e, con de-
libera del 5 febbraio 1980, n. 194, as-
sunse l'impegno di far eseguire uno
studio generale e preliminare nell’inter-
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porto marchigiano in ordine alla sua
localizzazione, dimensione e caratteriz-
zazione.

In seguito la Carnera di Commercio
di Ancona ha presentato pubblicamen-
te, nel settemnbre 1981, lo studio di lo-
calizzazione dell’interporio che & stato
previsto, previe approfondite indagini
e ricerche, nella zona di Falconara
Marittima.

Si attende ora il confronto di com-
patibilitd con gli strumenti urbanistici
del vari Comuni interessati e [’inseri-
mento del progetto definitivo d'inter-
porto nel piano regionale dei trasporti,
che & in corso di elaborazione per in-
carico dell’Ente Regione Marche.

Cid posto, come la progetiazione del
nuovo piano regolatore del porto di
Ancona si ¢ uniformata .ai criteri
dell’intermodalita?

Piano del porto di Ancona

Partendo dalla considerzzione che
un porto marittimo, ¢ come tale il por-
1o di Ancona, rappresenta un polo in-
frastrutturale facente parte integrante
di un complesso sistema di trasporio
interagente ¢on una vasla estensione di
territorio, é stato ritenuto opportuno
affrontare il problema portuale in tut-
ta la sua interezza ¢ globalita: non li-
mitandolo, cioé, al solo studio degli
impianti propriamente portuali, ma
analizzandolo sotto I’aspetto di tuite le
sue componenti strutturali ed infra-
strutturali e trovando per ciascuna di
esse ruoli e soluzioni compatibili ed
accetrabili in una visione armonica
d’insleme. Tale tipo di impostazione
del problema, peraltro, coincide con
I’obiettivo di fondo che si propone
I'intermodalita nel suo complesso e si-
stematico processo di ammodernamen-
to, miglioramento ed integrazione delle
strutture ¢ dell’organizzazione dei ser-
vizi di trasporto. (In proposito deve
sottolinearsi l'impegno del Governo,
assunto nella 1* Conferenza nazionale
dei trasporti dell’ottobre 1978, ad av-
viare ogni azione necessaria per accen-
tuare al massimo le scelte inlermodali
e per affermare il criterio dell’integra-
zione tra i vari modi di trasportare).

Si & avuto anche riguardo al farto
che il nuovo porto di Ancona dovreb-
be assolvere compiti di primaria im-
portanza nel sistema del trasporto del-

l¢ merei, per cui la sua efficienza non
pud che avere una incidenza determi-
nante sulla economicitd e sulla sicurez-
za degli approvvigionamenti e della di-
stribuzione dei prodotti finiti dell’in-
dustria.

Proprio per soddisfare le dette esi-
genze e per raggiungere, coerentemen-
te, Pobiettivo di un ammodernamento
degli implanti, si & ritenuto opportune
seguire, nella progettazione delle nuo-
ve opere portuali, 1 criteri della inter-
modalita volli a realizzare un comples-
so infrastrutturale capace di sviluppa-
re, nell’organizzazione del trasporto
delle merci, forme di movimentazione
improntate a velocita ¢levate ¢ ad ope-
razioni fluide e scorrevoli. In aluri ter-
mini, si & voluto conferire alla nuova
realta portuale un immagine di porto
altamente efficiente, produttivo e do-
tato di elevato dinamismo.

Tenuto conto, pertanio, della com-
plessitd del problema da risolvere, nel
quadro di un sistema integrato dei tra-
sporti lo studio del nuovo piano rego-
latore del porto di Ancona, ¢ siato
suddiviso in ire distinie fascie d'inter-
venlo, strettamente connesse tra di lo-
ro, ed insieme tendenti a garantire il
migliore funzionamento e la massima
efficienza dell’organismo portuale in
tutte le sue specifiche articolazioni.

La prima fascia & quella che com-
prende le opere prettamente marittime:
le dighe foranee per la protezione del
bacino portuale, le banchine per |’at-
tracco delle navi e i piazzali operativi
per il deposito ¢ la movimentazione
delle merci. )

La seconda fascia riguarda la sisrema-
zione delle aree interne all’ambito por-
tuale, I'arredamento del piazzali, la re-
lativa destinazione d’uso, gli edifici ed i
magazzini, la viabilita interna stradale e
ferroviaria, i varchi e le recinzioni.

La terza fascia & rappresentata dal-
['area nella quale insistono ¢ verranno
realizzati tutti 1 necessari collegamenyi
stradali e ferroviari tra il porto, 1’ag-
glomerato urbano ed il 1erritorio circo-
slante.

Il principio base cui si & ispirato la
nuova pianificazione dello scalo dorico
¢ stato, appunto, la ricerca di tutte
quelle condizioni che avessero potuto
rendere realizzabile integrazione tra le
varie componenti del sistema portuale
€ tra queste e il territorio circostante,
attraverso i1 raggiungimento di un

equilibrato e corretto rapporio ¢on i
diversi piani di assetto urbano di svi-
luppo economico, industriale ¢ dei tra-
sporti con 1 quali interragisce il ¢com-
plesso portuale siesso.

Una proficua intesa programmatoria
coordinata su tutta la estensione
dell’area d’influenza de! porto di An-
cona e coinvolgente, oltre al sistema
del trasporto marittimo quello ferro-
viario e stradale, ha creato i presuppo-
sti per individuare i correttivi da ap-
portare per una migliore utilizzazione
delle infrastrutture esistenti e la strate-
gia da seguire per l'affermazione del
¢criterio dell’integrazione tra i vari mo-
di di trasportare.

In questa ottica di ricerca, per le ot-

. limali condizioni di realizzazione inte-

grate del trasporto marittimo del porto
di Ancona, & stata riconosciuta ’am-
pia e completa disponibilita fornita da
tutte le Amministrazioni ed Enti inte-
ressati estrinsecatesi in una fatiiva col-
laborazione con I'Ufficio del Genio
Civile per le Opere Marittime di Anco-
na preposto allo studio della variante
al piano regolatore generale del porto
di Ancona; collaborazione wvolta al
conseguimentio dei risultati urtilizzabili
su scala generale e privi di contenuti
contrapposti, conservatrici di posizioni
autonome ¢ di distacco. Pertanto, la
procedura osservata per ’acquisizione
dei dati progetiuali e degli obiettivi da
perseguire alla pianificazione portuale,
ha costituito una metodologia senza
precedenti, almeno nella storia del
porto di Ancona, in cul si & distinta,
per il nuovo modo di affrontare i pro-
blemi, la pariicolare ed intensa colla-
borazione instauratasi tra il predetto
Ufficio del Genio Civile per le Opere
Maritlime ed i tecnici preposti dal Co-
mune di Ancona alia stesura del piano
particolareggiaro della zona del porto,
quale strumento atmuativo del PRG
della ciud (fig. 1).

La pianificazione delle nuove opere
per il potenziamento del porto di An-
cona ha potuto essere, pertanto, impo-
stata su una logica conciliaiiva anti-
conflittuale che ha raccolto il consenso
generale delle parti interessate. Si pud
affermare, che & stato perseguito
Pobiettivo fondamentale di far rag-
giungere, sia al piano portuale che a
quello urbanistico, indirizzi di sviluppo
congrui e non contrastanti e, quindi, di
fare assumere al piano portuale stesso
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Figura 1. Pigno regolatore del porio di Ancona (Ufficio del Genio Civile 00.MM. di Ancana).

un modello di espansione che si armo-
nizzasse con il piano particolareggiato
della zona del porto che il Comune di
Ancona aveva appositamente fatto re-
digere quale strumento di attuazione
diretta del pin generale piano regolato-
re della citta. Cid sembrava anche op-
portuno in quanto il Genio Civile per
le Opere Marittime di Ancona aveva
fornito la propria.collaborazione, su
richiesta del Comune stesso, alla reda-
zione del suddetto piano particolareg-
giato. o

Si & potute -finalmente giungere
nell’ambito della Regione Marche, in
occasione dello studio del piano del
porto di Ancona, ad un sostanziale re-
cupero di intervento, ai fini della ra-
zionalizzazione del sistema dei traspor-
ti, con la crescita del ruolo di pro-
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grammazione socio-economico-territo-
riale che propriamente compete agli
enti locali. : T

Caratteristiche intermodali della
nuova calata operativa )

‘Una significativa applicazione dej
criteri della intermodalitd & riscontrabi-
le nella progettazione della nuova cala-
te operariva del porto di Ancona che
rappresenta la parte pit qualificante
delle opere previste, nell’ambito della
predetta prima fascia di intervento di
ristrutturazione portuale. )

La progettazione della predetta calata
ha seguito rigorosamente gli indirizzi,
dettati dalla moderna tecnologia inter-
modale, atti a favorire traffici di merce

B T T R I

caratterizzati da elevata fluidita e sciel-

tezza e ad assicurare un alto grado di

complementarieta tra le varie tecniche

disponibili. Tale velocita operativa con-
sente evidentémente un notevole aumen-
to della potenzialitd produttiva della ca-

lata, a parita di mezzi ed attrezzature im-

piegate, rispetto ai sisterni tradizionali.

Per conseguire 1 predetti risultati si &
puntato, fondamentalmente, sul confe-
rimento alla infrastruttura di banchina
delle seguenti caratteristiche peculiari

di funzionalita:

— unicita e linearita del fronte di ac-
costo;

- vastita del piazzale retrostante la
banchina, convenientemente attrez-
zata;

— efficienza, scorrevolezza e facilita
di collegamenti vari.




Si sottolinea che i predetti requisiti
devono necessariamente coesistere ed
essere integralmente posseduti dalla in-
frastruttura portuale, in quanto baste-
rebbe che uno solo di questi requisiti
non fosse pienamente corrisposto per
vanificare gli efferti positivi derivanti
dagli altri. In effetti, in una calata lun-
ga e rettilinea, si fanno ormeggiare na-
vi di qualunque lunghezza e, quindi, si
possono sfruttare appieno le costosissi-
me gru ivi installate, potendo queste
scorrere lungo tutto la banchina per
concentrarsi sulle navi pit grandi ¢ di-
stribuirsi su pil navi minori.

E evidenie che un tale sistema di
funzionamento riduce anche i tempi di
sosta delle navi, risultate, questo, no-
tevolmente apprezzabile sul piano eco-
nomico dei costi dei noli, in relazione
anche alla possibilitd di un maggiore
sfrurtamento della nuova banchina, 2
parita di lunghezza di quelle artuali.
Inoltre, con una larga calata a contat-
to diretto con la banchina si ottiene
un razionale uso degli spazi, in armo-
nia con la capacita di confluenza e ri-
partizione dei mezzi meccanici di mo-
vimentazione, gestibili in parallelo a
quelli di banchina, oltre che consegui-
re una effertiva intercambiabilitd ed
elevata flessibilita degli stessi mezzi di
piazzale, a tutto vantaggio della celeri-
ta dei movimenti, della produtiivita e
della economia di investimenio e di
gestione.

L’efficienza ¢ I'adeguatezza dei col-
legarmenti viari € assolutamente irri-
nunziabile per assicurare la continuita
¢ il manienimento dell’alia velocita dei
flussi dei traffici, che Ie moderne sofi-
sticate attrezzature di calata sono in
grado di alimentare. A tale proposito
va osservaio che la caratteristica eleva-
ta di velocita dei movimenti, oggi, é
essenziale e condizionante nel traspor-
10 containerizzato per ridurrre al mini-
mo i periodi di inattivita dei costosissi-
mi contenitori, come gia detio innanzi.

Sempre in c¢oerenza con 1 criteri so-
pra illustrati, si ¢ farto in modo che
fossero eliminaii i momenti separati
del ciclo operativo di passaggio delle
merci dal vettore marittimo a2 quello
terresire € viceversa: per cui tutti i mo-
vimenti di trasbordo sono stati previsti
nelle aree a diretto contatto del ciglio
banchina con risparmic di doppie ma-
nipolazioni, di impiego di mezzi ¢ di
trasporti improduttivi. Cid ha richiesio

sopratiutto la disponibilita di una va-
sta estensione di aree operative in
adiacenza della banchina, sfruttando
al massimo le risorse ambiemntali, com-
patibilmente con le esigenze di caratte-
re ecologico ed urbanistico. '

La nuova banchina ha avuto, per-
tanto, il seguente dimensionamento:
— Junghezza m 930
— larghezza massima m 400
— ampiezza piazzali operativi,

compreso quello a ridosso

della nuova darsena . ., . ha 33
— larghezza media di calata

rispetto al fronte di banchi-

na lineare e
— larghezza media di qalata

rispetto allo sviluppo com-

plessivo di banchine asser-

vite(dim1.800) . . . . m 185

Quest’ultima dimensione é indicativa
del salto di qualita raggiunto dal nuo-
vo complesso portuale rispetto a quel-
lo attuale, che ha una dimensione di
larghezza media di calata di cirea lo
meigd.

La particolare configurazione plani-
metrica della nuova calata si rende,
perianio, disponibile per qualsiasi tipo
di wraffico intermodale, containerizza-
{6 ¢ specializzato. L'intero piazzale &
stalo progettato per le pid molteplici
capacita di uso, onde poter assicurare,
in qualsiasi momento, il pieno soddi-
sfacimento delle esigenze dei traffici.
Sono state, all’'uopo, evitate la costru-
zione di impianti fissi ed inamovibili,
salvo gli edifici di gestione, i necessari
magazzini coperti e le officine per |
mezzi meccanici, tutti opportunamente
dislocati, unitamente al parco ferro-
viario, ai margini dell’area operativa
stessa.

A proposito di parco ferroviario,
sempre in aderenza alla tendenza di as-
segnare alle ferrovie un maggiore cari-
co di trasporto specialmente per le lun:
che distanze, é stata previstza una con-
sistente presenza di servizi ferroviari e
cioé circa 11,700 km di binari a servi-
zio di 1.800 m di banchine artraceabili:
rapporto melto elevato al confronto
con la situazione attuale.

Nel merito delle attrezzature ferro-
viarie, va messa in dovuta evidenza la
previsione di un doppio binario che
correrda parallelamente alla nuova ban-
china di riva, al margine del piazzale
operativo per il servizio di interscam-
bio bimodale gomma-ferro, sui quali
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binari possono essere composti i cosi
detti «treni bloccatin, ossia i convogli
ferroviari avviati, a frequenza periodi-
ca, su linee di lunga percorrenza.

Da rilevare, ancora, che tutlo é sta-
to predisposto affinché sulla calata
operativa i movimenti avvengano solo
in senso trasversale alla banchina, on-
de evitare interferenze nei flussi di
traffico a detrimento della scorrevo-
lezza.

Come si & constatate, ogni interven-
10 strutturale predisposto é stato fina-
lizzato a garantire massima rapidita
nello sbarco e imbarco delle merci, cid
costituendo la condizione prima perché
il porto possa risuliare atirattivo per
'utenza, specialmente per quella che
richiede I’uso della tecnologia intermo-
dale. In coerenza con tale indirizzo,
Pinsieme infrastrutturale dei collega-
menti interni ¢ degli allacci con la rete
urbana, nell’ambito della predettz se-
conda fascia di interventi di ristrutiu-
razione portuale, & stato basato, d’ac-
cordo con i pianificatori incaricati dal
Comune di Ancona, su uno schema
funzionale incentrato sul principio del-
la non interferenza dei movimenti stra-
dali e ferroviari ¢ della massima con-
nessione tra i vari setton dell’organi-
smo portuale. Tali predisposizioni ga-
rantiscono una sufficiente scorrevolez-
za ai traffici, che avverrebbero, per
ciascun tipo, in sede propria, consen-
tendo ad un mezzo qualsiasi di com-
piere il percorse. banchina-uscita-por-
1o, ¢ viceversa, senza subire attraversa-
menti ed incroci. ‘

Cid rappresenta, chiaramente, una
condizione ottimale, assolutamente in-
centivante dell’incremento dei wraffici,
se si accompagna all’adeguamento del-
le sirade di raccordo con la grande
viabilitd a scorrimento veloce. .

Sone, pertanto, eliminate tutte le
cause di strozzatura e di interferenze
della viabilitd2 portuale con altre vie di
corsz ¢ con la stessa viabilitd urbana,
la guale, attraversando in alcuni tratti
la zona portuale, risulta distinta e se-
parata evitando commistioni a danno
della fluidita dei traffici stessi. L’indi-
pendenza delle varie vie di corsa & sta-
ta raggiunta con la realizzazione di
particolari infrastrutture stradali in so-
praelevato, in gallerie e ¢on rampe di
svincolo adeguate. Vedasi, per esem-
pio, l'attraversamento dell’area por-
tuale in galleria della strada comunale
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che dovra congiungere la zona di Por-
1a Pia con quella dei Cantiere Navali
Riuniti, liberando il porte da tutto il
traffico pendolare diretto ai precitati
cantieri. Altro esempio significativo &
I’aver previsio un posto di controllo e
preselezione dei traffici e corsie di so-
sta nella zona precedente il varco do-
ganale di accesso alla nuova. calata
operativa, il tutto per evitare strozza-
ture e congestioni di traffico nel punto
pill nevralgico del porto.

Piano pariicolareggiato delia zona
portuale

Preme far rilevare che il piano degli
interventi di ristrutturazione del porto
di Ancona ha tenuto nel debito conto
gli indirizzi e le previsioni dell’assetto
urbanistico contenuti nel piano parti-
colareggiato della zona portuale redat-
to dal Comune di Ancona, ¢ del quale
ha contemperate le esigenze con quelle
della funziopnalita portuale in una sin-
tesi che vuol essere un equilibrato rap-
porte di compatibilita tra il complesse
delle infrastrutture asservite al traffice
portuale ed il sistema degli insediamen-
ti urbani. ;

C’c da rilevare che il progressivo
evolvere delle funzioni del porto di
Ancona, connesse con la espansione
delle attivitd di interazions con le aree
di. produzione, trasformazione e con-
surno dei beni, ha comportato, come ¢
noto, una continua crescente interfe-
renza sul sistema dell’assetto 1erritoria-
le circostante all’insediamento portuale
stesso. Tutto cid si 2 gid manifestato
con I'appesantimento e la congestione
dell’attuale stato di esercizio delle in-
frastrutture di collegamento viario €
ferroviario, e prelude, a lungo andare,
ad una crisi irreversibile dei trasporti,
specialmente nell’area immediatamente
soggiacente allo scale marittimo con
conseguenze disastrose sull’equilibrato
sviluppo urbanistico territoriale ¢ con

" efferri recessivi sull’attivita produttiva

del complesso portuale stesso.
Proprio a fronte di tali prospetiive,
non certo auspicabili, in cui le stesse
caratteristiche incentivanti delle amme-
dernate infrastrutture portuali verreb-
bero vanificate, si & imposta la condi-
zione, peraltro inderogabile in un pro-
cesso di sviluppo di traffico intermo-
dale, di armonizzare il piano di espan-
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sione portuale con ’assetto infrastrut-
turale del territorio di influenza e, in
primo luogo, con quello comunale.

Per meglio raggiungere 1ale scopo si
¢ dovuta acquisire una visione unitaria
e globale del sistema generale del tra-
sporio, atiraverso la quale le diverse
modalitd e tecnologie del trasporto
stesso sono state fatte combinare ed
integrare tra di loro e rese prive di
ogni reciproca concorrenza e rivalita.
Cioe, in altri termini, si & affrontato il
problema in chiave intermodale. In
questa ottica globale & stata, appunto,
vista anche la predetta terza fascia di
interventi della pianificazione portuale.

Limitatamente allo stretto ambite
comunazle, I'individuazione di un tale
quadro armonico di equilibrio tra por-
10 e territorio urbano é stata resa pos-
sibile dalla congruenza del piano del
porto con le direttrici di sviluppo del
piano degli insediamenti produttivi e
del piano particolareggialo dei traspor-
ti: piani elaborati dal Comune di An-
cona, in attuazione del pit generale si-
sterna di assetto del territorio urbano
completato dal PRG della citta (1973).
Infati tale congruenza si & concretiz-
zata integrando le aree portuali con
un’adeguara area attrezzata sita all’in-
terno  del territoric  comunale,
dell’esiensione di qualche decina di et-
tari ¢ denominata «porto interno,
messa a disposizione dei servizi portua-
li e collegata allo scalo marittimo me-
diante un « asse atirezzato» che, attra-
versando in sede propria e con svincoli
intermedi 1’agglomerato urbano, costi-
tuisce Tasse portante dei traffici e
I'elernento di raccorde tra le aree pro-
duttive portuali centrali ¢ decentrate ¢
il territorio circostante.

Nel contesto della predetta pianifica-
zione fa spicco la funzione di supporto
infrastrutturale (e di elemento di effi-
cace penetrazione dei traffici portuali
nell’area urbana) assolta dall’«asse at-
trezzato»: esso oOitimizza le condizioni
per un coordinaro quantd necessario
coinvolgimento della citta nelle varie-
gate attivitd marittime dello scalo dori-
€O € per una stretta connessione ed in-
tegrazione dei servizi di trasporto rela-
tvi ai movimenti marittimi, che posso-
no ricevere un cospicuo e fondamenta-
le contribute dalle organizzazioni di
autotrasporio e dei vari servizi di assi-
stenza tecnica commerciale e sociale
insiti nella ¢itta.

Gli obiettivi che vengono perseguiti
con il prospettato modello di svilup-
po sono, innanzi tutto: &) quello di
voler considerare lo scalo marittimo
parte integrante della citta e, pertan-
10, da inquadrare nella logica dell’as-
setto urbanistico; ) quello di conte-
nere il fenomeno di conurbazione
della costa e di limitare le espansioni
in mare delle opere di calata portuale
allo stretto indispensabile; ¢) quello
di decongestionare il traffico sulla co-
stiera §.S. 16, nella tratta Falconara-
Ancona, assolutamente inadeguata, e
quello di creare le condizioni per lo
sviluppo delle aree interne delle valli
dell’Aspio ¢ dell’Esino. Quest’ultima
prospettiva ¢ raggiungibile atiraverso
I'organizzazione lineare dell’assetto
urbano espandentesi verso l'interno
del territorio, secondo la direttrice
Nord-Sud, fino alle aree degli inse-
diamenti produttivi ubicati sui «piani
della Baraccola» e, quindi, poten-
ziando la strada di collegamento pro-
vinciale  Aspio-Polverigi-Mazzangru-
£no,

Si &, pertanto, pervenuti ad un
particolare modello di sviluppo por-
tuale che prevede una razionale di-
stribuzione delle aree  operative
proietiate sul vasto raggio dell’asset-
to urbano e funzionalmente connesse
con il sisterna infrastrutiurale utiliz-
zato dalle attivita marittime portua-
li.

Inolire, rel predetto piano comunale
dei trasporti si individua, nella direzio-
ne Nord-Sud dell’« asse altrezzato», la
prospettiva’ del collegamento viario che
possa realizzare la sequenza dell’asse
operativo di interconnessione porto-
cirta-territorio. .

Il pdssaggio a Nord, previsto sem-
pre nello slessc piano dei trasporti
comunale, viene considerato un sem-
plice c¢ollegamento per i movimenti su
scala locale, senza alcuna funzione di
sbocco del traffico portuale nella
grande viabilitd. Con la definizione
delle interconnessioni necessarie tra la
infrastruttura portuale ed il comples-
50 della rete di trasporto prevista dal
succitato piano particolareggiato dei
trasporti comunali, si ¢ delineato ra-
zionalmente I'elemento circolatorio
della struttura produttiva del com-
plesso portuale anconetano in armo-
nia con I'assetio dell’agglomerato ur-
bano. ‘




Collegamenti portuali con la rete
nazionale dei traffici

Per Daffermazione di un modello
portuale di maggiore ampiezza e rilie-
vo, qual ¢ I"obiettivo prefissato dalle
Amministrazioni interessate, atteso il
ruolo che il porte di Ancona esercita
nell’ambito  dell’economia nazionale,
occorre estendere la rete di circolazio-
ne dei traffici, ramificantesi dal nuc¢leo
portuale, in un’area che valichi I’ambi-
to dell’agglomerato urbano ¢ dei suoi
insediamenti produrtivi ed abbracci
tutti gli spazi ove esistono zone indu-
striali, centri di consumo ed aree di
concentrazione dei traffici che giustifi-
cano la lore interconnessione con 1'im-
pianto portuale stesso. Un tale proce-
dimento richiede una approfondita
analisi congiunta dell’insieme portuale
¢ di quello territoriale nonché delle fo-
ro interazioni, allo scopo di definire il

relativo rapporto attuale e la rispettiva -

dinamica evelitiva secondo il 1rend
naturale di crescita dei traffici portuali
stessi (dato che questi producono ef-
fetti di coinvolgimento sempre pil in-
cisivi e notevolmente diversificati che
si manifestano, in relazione all’evolu-
zione tecnologica, nel diversi momenti
del trasporto delle merci, sia via mare
che via terra).

Inoltre, per ovviare alle conseguenze
negative che possono derivare da un
disarticolato  sviluppo del porto
dall’orbita su cui esso gravita, & neces-
sario che vengano armonizzati i relativi
intervent’ di riassetto con quelli di rie-
quilibrio del territorio circostante nel
quadro della precitata fascia di pianifi-
cazione. Cid stante, va rilevato che a
witt’oggl non esiste, all’interno della
Regione Marche, un preciso orienta-
mento dell’organizzazione dei trasporti
e delle relative infrastrutture di colle-
gamento con il quale poter risconirare
la congruenza del pianc di sviluppo
.dello scalo dorico e della sua rete di
raccordo con le aree di influenza, cosi
come gia fatto per il territorio comu-
pale di Ancona.

Si deve comunque riconoscere che
I’argomento dell’assetto def trasporti
regionali & oggetto di notevole atten-
zione da parte degli organi competenti,
come attestano le anpalisi preliminari
sulla problematica dei trasporti (« Peri-
zia studi» delia Facolta di Economia ¢
Commercio di Urbino e della Facoltd

L

di Ingegneria di Ancona, Conferenza
regionale dei trasporti del 1978, Studio
di interporto della Camera di Com-
mercio) ed il conferimento dell’incari-
co di progettazione del Piano regionale
dei trasporti, da parte della Regione
Marche, come gia innanzi detto.

Interporto nelle Marche

11 contributo pid rilevante che fino ad
oggi sia stato dato per la completa affer-
mazione dell’intermodalitd nelle Mar-
che, & rappresentato dalle studio pro-
geito di un interporto, di cui si & gia fat-
1o cenno di precedenza, e dal progetto
di fattibilita della strada di collegamen-
to direito porto-grande viabilita, en-
trambi proposti e sostenuti dalla Came-
ra di Commercio di Ancona.

1l progettato centro intermodale,
ubicato opportunamente in un’area
compresa rra 1 comuni di Falconara,
Senigallia e Jesi, si colloca nel quadro
di sviluppo unitario di un nuovo siste-
ma trasportistico, basato sulla stretta
integrazione modale dei settori di tra-
sporto comprendenti, necessariamente,
anche quello marittimo, per dare ordi-
ne e razionalita all’andamento caotico
¢ dispersivo del trasporto attwale. Non
vi & dubbio che l'intervento program-
matorio proposto agevolerd ed inco-
raggera la diffusione dei criteri della
intermodalita applicati nella ristruttu-
razione del porto di Ancona, su una
estensione di territorio molio pid va-
sta, che pud comprendere I'intera re-
gione ¢ coinvolgere quelle vicine ren-
dendo, cosi, possibile il conseguimento
di risultati di maggior rilievo sul piano
generale dell’economia del trasporto
combinato.

Inolire, con la realizzazione dell’in-
terporto nelle Marche verrebbe soddi-
sfatta ’attuale impellente esigenza del
trasporto di massa delle merci 2 mezzo
della unitizzazione e containerizzazione
dei carichi; verrebbero, altresi, gettate
le basi per un organico ed efficiente
rinnovamento ¢ poienziamento delle
strutture marittime-portuali, ferrovia-
rie, autostradali e aereoporwali e ver-
rebbero, infine, allargat i confini di
gravitazione dello scalo marittimo in
conseguenza della maggiore capacitd di
penetrazione dei traffici intermodali.
L’interporto di Ancona, avrebbe altre-
si il vantaggio, rispetto agli altri, di es-
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sere relativamente pid vicino allo scalo
marittimo, ¢ cid gli consentirebbe di
realizzare con esso, in condizioni pild
favorevoli, una stretta integrazione del
servizio di interscambio mare-terra. In-
fatt, le ampie possibilita di concentra-
zione, deposito, groupage ¢ degroupa-
ge dei carichi ¢ le moderne tecnologie
di movimentazione fornite dal centro
intermodale permettono di far fronte
alle discontinuita tipiche del flusso del-
le merci di provenienza marittima ¢ di
garantire un utilizzo pieno € non inter-
rotto dei mezzi di trasporto impiegati
assicurando loro un equilibrio tra cari-
chi di entrata ed in uscita (presupposto
fondamentale per I'esercizio dei servizi
di linea, sia marittimi che terrestri}.
Basti pensare, in proposito, alle pro-
spettive di un cabotaggio che, sfrurtan-
do le rotte marittime dell’Adriatico, 2
mezzo delle moderne e veloci navi tra-
getto ro-ro, potesse stabilire un flusso
costante di traffico, combinato con il
servizio dei «treni bloceo», sulle linee
dirette verso il Centro-Nord eUropeo,

Porto interno, interporio
e asse intermodale

Si deduce, pertanto, che I'interpor-
to assume un ruclo di primaria im-
portanza nell’ambito del sistema dei
trasporti della Regione Marche, ruolo
che non si confonde né si contrappo-
ne a quello del «porio internoy», in-
frastruttura prevista dalla pianificazio-
ne del territorio urbano, come inpanzi
farto rilevare. Infatti il porto interno,
rizpondendo all’esigenza di limitare le
espansioni in mare delle aree portuali,
fa si che aleuni servizi connessi con il
traffico marittimo trovino in esso gl
spazi a loro necessari. Ne discende
che il porto interno & parte integrante
del porto merittimo con il quale, me-
diante la saidatura dell’asse attrezza-
to, forma un unico organismo por-
tuale compatibile con I’assetto urbano
(fig. 2).

Viceversa, l'interporto, guale centro
infrastrutturale atirezzato esercitante la
fondamentale e ben pil complessa
funzione dell’interscambio modale, €
finalizzato a prestare i suoi servizi non
esclusivamente al traffico marittimo,
ma su un pil vasto campo di influenza
che comprende necessariamente gli al-
tri settori del trasporto.
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Interporto» e «porto interno» so-
pertanto, due entitd infrastruttura-
bntrambe utili per 'efficienza dell’at-
ta dei traffici portuali: per cui pos-
ho coesistere nell’espletamento delle
bettive funzioni, senza interferenze e
correnzialitd reciproche, ma inte-
indosi tra loro.

n questa armonica prospettiva di
bgrammazione delle infrastrutture di
Sporto, non pud mancare, come gia
hanzi richiamato, Jla previsione
Ielemento di seldature fra il com-
sso portuale, quale polo generatore
traffici marittimi, e /g struttura in-
modale preposta al coordinamento
al riassetto integrato di tutte le
ponenti settoriali del trasporto,
senti nell’area di gravitazione, com-
sa quella marittima (asse intermo-
e). .

a Camera di Commercio di Anco-
avvertendo tale esigenza di collega-
nto, ha dato incarico ad uno studio
mico di eseguire, dopo preventiva
agine, un apposito progetto-studio
fattibilita. Lo studic anzidetto ha
ito una proponibile soluzione con-
ente in un tracciato che, diparten-
ki dalla periferiaz di Ancona in area
a industriale, dopo un breve per-
so parallelo alla costa, si addentra
s0 Nord fino ad innestarsi sulla va-
te della 5.5. 16, in corrispondenza
«Barcaglione». Tale viabilitd po-
bbe proseguire fino al congiungi-
nto con l‘autostrada e con l'inter-
to.

a fatio nlevare che a tale collega-
to & stata data, opportunamente,
specifica caratteristica di stradz a
rrimento veloce e di bretella dj rac-
do diretto tra il porto e la viabilita
ionale. Infatti, se consideriamo 1’al-
kpecializzazione e produttivitd di un
derno impianto portuale {che gene-
correnti di traffico caratterizzate,
e abbiamo visto, da eievata fluidi-
e accelerazione), allora diventa ef-
ivamente indispensabile rendere pa-

rimenti fluido e veloce anche il percor-
50 del raccordo portuale con la grande
viabilitd eliminando ogni soggezione
nei confronti di altri traffici.

A queste condizioni il varco portua-
le di uscita a Nord in area zona indu-
striale di « Palombella», come previsto
dal gid citato piano comunale, non
pud considerarsi uno svincolo adegua-
to, in quanto immette in una strada
urbanizzata gid molto congestionata.
Neanche I'asse attrezzato del richiama-
to piano comunale pud assolvere per-
fettamente alla funzione di raccordo
rapido con la grande viabiliti, dato
che la promiscuita del traffico su di es-
sa circolante pud determinare pericolo-
se congestioni specie nelle ore di punta
a danno del traffico delle merci di pro-
venienza portuale. L’asse attrezzato,
inoltre, appare poco funzionale come
strada di collegamento con 'interpor-
to, anche a causa del suo tracciato che
si allontana dal percorso pilt breve.

Conclusioni

11 piano di strutturazione del porto
di Ancona ¢ dei relativi collegamenti
con la rete viaria dei trasporti e con i
centri infrastrutturali di smistamento e
di coordinamento dei traffici si presen-
ta con un programma indubbiamente
ambizioso perché, su una area d'inter-
vento necessariamente molto estesa,
prevede opere di una certa consistenza;
ma non per questo deve ritenersi stra-
vagante e¢d utopistico. Cid in quanto il
complesso portuale & stato giustamente
considerato un polo di propulsione di
un meccanismo produttivo che si arti-
cola nelle diverse direzioni segnate dal-
le rotte economicamente e funzional-
mente pid convenienti alle merci in
movimento.

Nella sostanza, un tale piano signifi-
ca disciplinare gli interventi nell’ambi-
to del settore portuale in una visione
globale del fenomeno dei trasporti, se-

condo gli indirizzi e i criteri della inter-
modalita volti a realizzare la massima
produttivitd con la minima spesa, ed
in base ai principl di un rigoroso ri-
spetto dell'assetto territoriale.

In questa direzione lo scalo dorico
potrd elevare il suo grado di concor-
renzialita, sia sul piano strutturale che
organizzativo, avere titolo per inserirsi
pitt efficacemente nella rete dei tra-
sporti nazionali ed internazionali, ac-
quisire agevolmente le correnti del piu
moderno e competitivo traffico inter-
modale ¢ cosi contribuire, anche, a

conferire alla portualitd nazionale un

sostanziale miglioramento qualitativo.
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