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ESAME E CONSIDERAZIONI SUI  FATTORI DI SVILUPPC DEI
TRAFFICI MARITTIMI NEL PIANO PARTICOLAREGGIATC DELLA

ZONA DEL PORTO DI ANCONA REDATTO DAL CbMUNE DI ANCONA
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Si premette che un complesso portuale, con la
evoluzione delle sue funzioni c¢onnesse alla espansione
dei trafficl, esercita sul sistema territoriale che
Yo circonda effetti di coinvelgimento sempre pil incisivi
e tall da suscitare stati di perturbazione e di alterazio-
ne che, se non tempestivamente previsti e f{ronteggiati,
possono causare conseguenze negative sul funzionamento
dell'insieme degli stessi complessi infragtrutturali
interagenti fra loro.

Oceorre, pertante, dopo un approfondito esame
delle finalitd programmatiche e degli indirizzi di
sviluppe relativi ai piani che regclano l'espansione
urbanistica e portuale, stabilire fra questi un corretto
rapporte di reciproca compatibilita, attraverse la
definizione di wun quadro programmatico d'insieme in
cui 1 due piani regolateri g¢ossano zrmonizzarsi fra
loro, pur mantenendo  inalterate, nélle linee generali,
gli obiettivi essenziali che si sono prefissati.

"Cioé,‘ per il piano del porto di Ancona, posti
gli obiettivi fendamentali, del rinnovamento strutturale,
dell'incremento della oproduttivitda e dell'adeguamento
del sistema protettive, bisognerd scegliere fra le
varie possibili  soluzioni  progettuali  urbanistiche
e portualli guelle che perseguono essenzialmente tali
finalitd e riescone a fornire 1la migliore aderenza

" agli indirizzi suddetti.

Operando nel mode di cuil inrnanzi, le esigenze
apparentemente inconciliabili 'di  funzionalitd portuale
e di ordinate sviluppe degli insediamenti urbani e
territoriali possono trovare, case per <caso, in una
visione globale dei problemi ed attraverso forme di
compromesso, quel giusto punto di convergenza, presuppo-
sto fondamentizle per procedere alla definitiva stesura
del P.R.P. e del suo auspicate inquadramento nel contesto
del pianc di assetto territoriale ed urbanistico.

Ltefficacia del predetto metodo oberativo &
stata gid sperimentata, c¢on esito positive, nella
progettazione della necessaria variante alle opere
forance di protezione del Porte di Ancona.
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Infatti, lo schema di scluzione prescelte, (soluzic-
ne "C'"), =ampiamente approvato, dopo un  approfondito
esame &1 numercose ipotesl zlternative e ceonfortate
da apposito mnodello matematico, riesce a contemperare
l'esigenza urbanistica ambienteale di contenimente
a mare delle opere aggettanti (arretramento di oltre
300 mt.) e l'esigenza di miglicramento della agibilita
portuale, c¢on lo spostamento della imboccatura in
un fondale nil profondo (-14 mt.).

Non trascurabile, <+tra l'altro, & il risultato
conseguito dal puntc di. vista urbanistice ambientale
di una disposizicne di opere foranes pil aderents
alla linea di cgsta.

Le predette dighe hanno una minere lunghezza
rispetto =2 guelle originarie e sottendono un pari
potenziale infrastrutturale produttive gqualitativamente
migliore. .

Le predette condizioni, tuttavia, impongono
la necessitd di demolire l'ultimo tratto del molo
nord, abbattimento questo, peraltro, gig previste
gon 1l vigente plano regolatore.

Nen sembra, inoltre, proponibile la eliminazione
della gpredetta demolizicne, traslando in fuori il
complessoe delle opere feranee, dato che lo steszo
verrebbe a costare molto di pilt 2 wvanificherebpe lo
sTorzo di contenere le espansioni in mars vwvolute dal
Comune d4i Anceona.

Nonm se¢no state trovate altre soluzioni progettualil
accettablli che possono fare a meno di demelire il
predetto molo neord.

Cid stante, L1'Ufficie del Genio Civile per le
OC.MM. d&i Ancona & stato pregeto di precedere definitiva-
mente e rapidamente nella progettazicne, ssacondo il
predettc schema di soluzione "C'" gia approvato.

Riternande 2l pieno generale del porto, deve
notarsi che il Comune di Anconza ha pesto una particolare
atftenzicne, mail ccme in passato, ai problemi deslle
scalo  marittimo, ritenende tale infrastruttura parte
integrante della cittd e, pertante, da inquadrare
in una legica di un ordinato sviluppo urbanistico.
Indztti, 11 P.R.G. della cittd, del guale Iii
P.P.Z.?2. di che . trattasi &, come =zbboiamo gid detto,
une  strumentc attuativo, si ispirz zd un modelle 4i
organizzzzicne linsare cella citta con espansione
verso l'interno del <territorio, secondo la direttrice
nord-sud che a partire dalla zcna porfuales, intesa



Asse attirezzzato

come uwuno deil poli di attivitid preduttive & parrisrz
2ll'espansione in mare, si affaccia sugli insedizmenti
produttivi ubicatl =z2ll'interno sul Piani della Baracccla
e sulla valle dell'Aspio.

Stante i1 proposito di contenere 1l <fenomeno
della ceonnurbazione cdella ccsta e dell'escansions
in mare, ne deriva la necessitd di riservare nella
predetta zona interna dei Piani della Baraccela, fra
gli altri insediamenti produttivi, un'area della estensio-
ne di circa 490 ha., da destinare (Porto Intsrno) all'sser-
cizie delle attivita portuali che non ftrovano posto
nella zona propriamente 2 mare.

La predetta area decentrata opportunamerite collegata
al porto marittimo mediante wun'arteria che attraversa,
in sede propria e con svincoli intermedi, l'agglomerato
urbano (asse attrezzato), integra le arse di calata
e configura un nuove modellc di ambito portuzle articolato
su due poli opportunamente inseriti nel contests urbaneg,
in modo da formare con esso un tutto uwno =, gquindi,
reazlizzare, secondo un presumibile obiettive di pilano,
unc stretto rapporto di interdipendenza tra porto
e citta.

Dettagliando -la-- organizzazione della parte d
territorio ove si svolgone prevalentemente le attivit
marittime portuali, si & pervenuti alla stesura del
P.P. oggetto del presente essame.

Restande nelle linee gsnerall del P.P.Z2.P.,
la prima domanda che ci si pone & se il predetto modello
bipolare o . di decentramento dell'assettc delle aree
portuali pud scddisfare le reall esigenze di sviluppo
dei traffici e di incremente della produttivita richieste
dal nuovo complesso degli impianti portuali.

 pal sunte di vista della prospettiva di realizzazio-
ne di una proifonda interconnessione tra porto e .citta
non wvi & dubbic c¢he 1o schema proposte costituisce
un indirizzo valido per il perseguimento di tale fine.

Cid costituisce un elemento positive per lo
sviluppe del porte, in guanto questo riceverebbe dalla
cittd 11 necessaric sostegno delle propris attivita
maritcime.

Infatti, per 11 gporto di Ancecna, scggetto =
molteplici forme di attivitd, da quella c¢commercials,
predominante, a quello ugualmente importante del tralfico
passeggeri 2 quella militare, peschereccia, cantieristica
navale, industrizle 2 diportistica, l'esigenza di
stringere un efficace legeme con la cittd & particolarmen-
te sentita, in guanto cuesta verreibe coinvolta diretta-
mente nel ciclo degli stessi processi produttivi.



Portec interno

Pertanto, lz previsicne dell'asse attrezzzato,
struttura cardine destinata =2 migliorare la predetta
saldatura ftra 11 porte e la cittd, appare pisnamente
soddisfacente nelle sue {finalita, come lo dimestranc
peraltre, 1 generali consensi ad essa attribuiti.

Circa 11 decentramento dei servizi gortuali
previsto dal P.P.Z.P. del Comune di Ancona nell'ambito
deila utilizzazione delle aree del porte internc,
ossia Ll'effettuazione 3sulle predette aree di z2lcune
operazioni del cicle 4i trashordo delle merci trarfficate
nel porte, devesi rilevare <che una tale previsicne
non pud pill ritenersi attuale in gquanto non conforme
ai c¢riteri di una moderna organizzazione del servizi
portuali, basata essenzialmente su fattori di razicnaliz-
zazione dei movimenti -che deveono promuocvere elevata
produttivitd a bassi costi di gestione.

infatti, il predetto decentramento implica,
con la intreduzione di ripetuti-cicli di carico scarico
e deposite delle merci, una dJdoppia manipolazione,

un trasporte improduttive tra le due zaree di servizio,
tantc pid gravesc guanto maggiore & la distanza tra
di esse, un implegc, ovviamente, raddoppiato d4i attrezza-
ture meccaniche di sollevamento ed un numero rilevante
di specifici mezzi di <trasporto dz e per 1l porte
interno.

Tutte c¢id arreca una riduzione nella flessibilita
dei movimenti, una scarsa intercambiabpilita degli
apparati e delle =zttrezzature meccaniche, l'interferenza
inevitabile del flusso veicolare urbane, le implicazioni
di un pill erticolato controllo deganale, tutti inconve-
nienti gquesti che inducocno ritardi nelle operezicni,
dispersioni di energile ed aggravi di costi.

A fronte dei predetii svantaggi vi & soltanto
il beneficio di poter sopperire. alle carenze di spazio
che si verificassero a tergo delle banchine portuali.

Infatti, in alcuni porti si fa ricorso forzatamente
a tale sistema di decentramente, in guante motivi
di urgenza, conséguente all'acquisizicne di un determina-
to traffico attratte da 2ltri interessi eccnemici,
impongono la utilizzazicne di vecchie banchine esistenti,
carenti di adeguata precfondita di calata.

Attualmente il Peorto di Ancona, dopo la costruzione
di terrapieni a2 ridosso della muigva darsena {(oltre
15 ha.) con estensione pil che sufficiente a sopperire
i fabbisogni di spazi opgerativi, anche per le banchine
in costruzione, non si trova nelle predette condizioni
di necessiti, ne pud trovarsi in avvenire, dato che
le nucve predette dispesiziecni planimetriche delle
opere foranee di protezicnes del sacine portuale consentono
di realizzare hanchine di attracco ed ulteriori rismpimen-
ti dell'ampiezza e caratteristiche desiderate. ‘



Circa 1 c¢osti di investimento rilevasi la maggiore
convenienza a realizzare 1 terrapiesni necessari in adiaﬁenza
alle banchine portuali. Infatti, il loro costo globale
unitario, comprensive delle necessarie opere esterne
di protezione = di contenimento, si abbassa rapidamente
cen l'aumentare della loro estensione.

Tale costc pud anche essere infericre a quello
di una pari superficie decentrata, essendo questa gravata
dei costi aggiuntivi delle infrastrutture di collegamento,
a volte di notevele incidenza, come nel caso specifico
del Porte Interno.

Pertanto, se l'obbiettivo principale a2l guale dovreboe-
ro tendere entrambi 1 piani 4di sviluppo in questicone
& quello di realizzare un impianto portuale che pessa
vantare una effettiva produttivitd, produttivitd valutata
sia c¢ome gquantitad e gqualitd di merce trafficata, sia
ceme rigorese <contenimente del costi di gesticone =2 di
consumi energetici, allera 1l ruolo assegnato al Porte
Interno, cosl come previsteo dal P.P. in esame, non sembra
possa pienamente soddisfare le reali esigenze di ristruttu-
razione portuale, ne possa costifuire un effettive fattore
incentivamente dell'incremento dei traffici delle merci.

L'inopportunitd di un tale decentramento, nel gquadro
di rinnovamento delle strutture portuali, & ancora gil
evidente, quando si constati che, essende il <‘rasporto
marittimo una componente primaria del sistema dei trasporti
in generale, queste neon pud sottrarsi ai pil moderni
e razionali criteri d&i movimentazicne delle merci, basati
essenzialmente sulla eliminazicne degli sprechi e dei
consumi improduttivi e ponendosi, con carattere di estrema
attualitd, in termini alternativi alla crisi =sconomica
e delle fonti energetiche. '

Tuttavia, nell'irntentoe di cercare punti di convergenza
come innanzi detto, fra 1l piazne regolatore portuzle
e quellec wurbanistico c¢nde armonizzare le rispettive
previsicni di sviluppo, si ritiene che 1le zree interne
messe a disposizione dal Ccocmune di Ancoma per le attivita
portuali = (Porto Interno) pessane  trovare  ugualmente
utile impiegc ospitando gueil servizi che nen hannc bisogno
di essere espletati in prossimitd delle banchine a mare,
quale autoparco, il servizio di officine per la manutenzio-
ne e riparazione del contenitori e dei mezzi meccanici
pertuali, il servizio d4di depecsitc a2 lungo termine di
merce e carichi non interessati 2l traffico intermodale,
il depesite di conteniteri vwvuoti ed ogni altra attivita
cellaterale collegata con quella portuale.

Del resto la Commissione Marittima nella secuta
dell’'l/3/1978 cosi si espresse in mesito 2l Porto Interno:
" il lavoro che riguarda merci sia come deposito,
sia come manipolazione, sia come sdoganamento, deve

-
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essere fatto il pid possibile In preossimitd di banchi-
na'.

A Qqueste condizioni, le necessarie cpere infrastruttu
rali di adeguamento delle aree del Porto Interno avrebbero
una minore incidenza sulle spese di investimento degli
impiantli portuali =24 una migliore e pil proficua utilizza-
zione in linea com gli indirizzi tracciati dagli strumenti
di pianificazione.

Incltre, le predette cpere di sistemazione scalerebbe-
ro di posto nella graduatoria per fasi degli interventi
e cederebbero la prioritd di esecuzione ad altri tipi
di cpere da realizzarsi con urgenza nell'ambitc della
pianificazione portuale, gquale 1'accessibilitd dal mare
e i1 collegamenti viari che oggi hanno, notoriamente,
una pilt immediata necessitd di essere attuati per raggiunge-
re rapldamente il tanto atteso miglioramento delle condizic-
ni di agibilitd e competitivitd dello scalo marittimo
anconetano.

In conclusicne, il predettc schema di modelle bipolare
pud soddisfare le esigenze di sviluppo portuale a condizio-
ne che il decentramento delle funzioni awvvenga soltanto
per quelle attivitd secondarie che possono essere esperite
anche al di fuecri del campo propriamente marittimo portuale.

Entrande nel dettaglio del campo di intervento
di pianificazicne della zona proprizmente marittima,
il P.P. =abbraccia un'area prospiciente la costa, dells
estensicne di 200 ha. circa, delimitata verso terra
dallz linea dei "baluardi" dalla Villa Barducci zi Centieri
Navali Riuniti. '

L'insieme del sistema zterritoriale studiateo & stato
articelato in 5 punti:
sistema infrastrutturale dei trasperti stradali e ferrovia-
ri, vecchio porto, Z.I.P.&., nuove porto ed zssetto
doganale.

L'area che interessa pil direttamente gli impianti
pertuali &, naturalmente, pil ristretta essendo limitata
dal coniine demanizle marittimo.

Non verrd presa in considerazione la parte di piano
ricadente 21 di fueri del predettc ambito, neon essendo
di competenza, salvo che per quegli impianti infrastruttursa-
li e per quells previsioni di intervento che possenc

influire sulla =efficienza = funzicnalita dell'interec
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complessc portuzle.
Pertanto, non verri pgreso in esame il piano particola-
reggiato relative alla Z.I.P.A. e ad altre aree che

esulano dall'ambito propriamente portuale.
L'esame sull'assetto dogenale & rimessc a2l parere

dell'Autoriti competente.

In merite al porte vecchio non sono state apportate
modifiche =alle disposizioni planimetriche delle bpanchine
che vanno dalla n. 1 alla n. 22.

In tale zona hannc subito variazioni, che si ritengono
oppertune, gli impianti stradali e ferroviari, come
vedremo meglic pil avanti per il rispettivo sistema
dei trasperti. _

E' stata operata una ridistribuzione nella destinazio-
ne d'uso delle banchine e prevista la demelizione di
alcuni edifici e manufatti ritenuti inutili ed ingombranti.

Cccorreri, pertanto, verificare l'opportunita di
effettuare le predette modificazioni di concerto con
le Autoriti e categorie interessate.

Merita attenzione 1l'esame relativo all‘'assetzo
conferitoc alle aree comprendenti gli impianti del nuovo
porte commerciale.

La zona prescelta per l'ampliamento portuale &
quella cosi detta del molo sud, cioé a ridosso del vecechio
mole sud dove, fino alla foce del feosso '"Conocchio",
& possibile dare libersc sfogo all'sspansicne delle banchine
e dei piazzali portuali.

In primo luoge va osservato che la disposizione
planimetrica delle nuove banchine, articolate su 2 allinea-
menti, e dei retrosctanti piazzali, deve essere rivista
in relazione alle possibilitd che wvengono offerte dal
nuovo campo portuale delimitato dai moli di proteziocne
previsti nelle schema della soluzione '"C"* appreovato
dalla Commissione Marittima.

Seconde la gpredettz soluzione "C" la banchina i
riva & statz progettata opportunamentse g¢on un  unico
fronte di accesto di estensicne superiore e con piazzali
retrostanti di maggiore ampiezza in rapporte alle rispettive
previsioni contenute nel predettec P.P.

Tali aspetti riduttivi, delle dimensioni assegnate
alle precitate infrastrutture operative, oltre 2a non
conciliarsi con le previsioni di aumentoc dei traffici,
non  sone conformi ai criteri di progettazione che oggl
regolans le moderme strutturazioni portuali in Italia
ed all'Estero, seconde 1 guali l'unica predisposizione
valida per garantire L'avoluzione quantitativa e gualitativa
dei <creffici marittimi 2 ritenutza una calzta molie lLungsz,
fornita di adeguati fondali e di ampi spazi a filo banchina.




In una calata lungzs & rettilinea, si posscne far
ormeggiare navi di qualunque lunghezza e si pud ottenere
la massima disponibilitd delle grues ivi installate,
petendo queste concentrarsi 2 distribuirsi a seconda
del numero delle navi ormeggiate.

Inoltre, irn una larga banchina, si pud prevedere
un miglicre e pil razionale uso degli spazi, in armonia
con l'impiege dei mezzi megcanici di alta specializzazicne
capaci di effettuare una rapida e scorrevole movimentazicne
di merci, a vantaggio di una minore sosta delle navi
in banchina e di ur= pilt sostenuta produttiviti e, quindi,
conferire tutti 1 requisiti della intercambiabilitd
e flessibilita operativa, riducendo sensibllmente i
costi di gestiocne.

Notasi c¢he esistono, con la costruzione di una
lunga banchina lineare, le condizicni per attuare interventi
progressivi e funzicnali, a seconda delle eaffettive
esigenze dei traffici. Nel caso specificeo, iniziando
necessariamente dalla testata dell'attuale banchina
25.

Come si constata, oggi 1la razionale organizzazione
dei servizi prevede lz concentrazione delle attrezzature
per la movimentazicne e, pertanto, una maggicre disponibili-
té di aree a diretto centatto delle kanchine.

La prevista nuova hanchina, contraddistinta dal
numere 26, Iimpiantata in una zona 4di alti fondali
(-14,00 mt.) non potrd avere una piena utilizzazione,
in quanto dispone di una estensione insufficiente (soltanto
200 mt.) a far accostare navi pil lunghe che, invece,
potrebbere avere facile zccesso in rapporto al pfedetto
tirante d'acqua e perché non & fornita di una adeguata
calata la cuil ampiezzz risulta fra le pil basse di tutie
le banchine del porto di Ancona.

Incltre, alla bhanchina contraddistintz con i1 n.28
& stato assegnato uno tirante d'acgqua di (-11,00 nmt.)
(vedasi soluzicne "D") in una zona di mare ove la situazio-
ne bpatimetrica ed espositiva non lec consente senza la
realizzazione di opportune cpere di adattamente e di
protezione dalle zzicni delle mareggiate e del conseguenti
interrimenti.

Seconde la precitata soluzicne "C", tale tratto
di banchinz dovrebbe avere un tirante d'acgqua non superiore
a (=7,00 mt.).

Tra gli incenvenienti da superare, c¢on appropriati
adeguzmenti strutturali, per realizzare lz succitata
profonditd di (-11,00 mt.}, abbiamo la vicinanza dello
sbocce 1in mere del canale fognante "Ceonocchio" con i
suci apperti solidi e gli secali di szlaggic Fondati ad
una quota (-6,00 mt.) infericre a 'gquella che s5i wuol
raggiungere con la progettata escavazione dei fondali.



NOTA

In proposito va precisato che per ricavare altri
aporestamenti portuali che abbizno una adeguata collocazione
sulla f{acciata marittima =2 sud-ovest del predetto canale
"Conocchio” occorre, preliminarmente, definire L'uso
che si vuol dare a tale specchio d'acqua e, di conseguenza,
progettare le necessarie opere di difesa dalle mareggiate
e dagli interrimenti e, guindi, le infrastrutture desidera-
te. ‘

Sul come sono stati distribuiti gli spazi retrostanti
le nuove banchine, sembra piuttosto elevata, a parere
dello secrivente, Ll'incidenza (10%) delle aree coperte
{l'avvento della containerizzazione ha fatto diminuire
le esigenze), mentre si rimarca la deficienza di aree
specializzate per 1l'esclusivo fraffico dei contenitori
& del carbone (vedi nota).

§i legge che 1l consumo nazionale del carbone a wvapore, previsto
per 1] 1985, & di 28/30 milioni di tonnellats annue. ’

Salird 2 65 ailieni nel 1990, per cui il problesa principale
che assilla l'approvigionamenta del carbone & il suc trasporto.

Le limitate disponibilitd nazienali costringons a ricorrere
ad impertazioni, anche molto lontane, per cul del problema sonro investiti
gll impianti portuali ¢ la lorc petenzialitl di riceviazento.

Considerato <c¢he la nmerce & povera, saranno impiegate navi di
grosse tonnellaggio, per cui si dovrd puntare a2 tipi di approda ben

dotati, per lunghezzadlebagﬁg%gﬁdité dTacqua, ed

attrezzati di spazi
di deposite e di mezzi di sollevamento e trasporto adeguati.

Mentre nel Tirreae il perto di Gioia Taure. ¥ gii stato predisposto
per ricevere 1l traffico del carbane cosi come i porti della Liguria,
in Adriatico si deve ancora trovare il porto adatto.

Poich& Anconz avrebbe 1 requisiti, fondali e ricettivitd, sarshbe
oppertuno prevedere, nel contests della nuova pianificazione, un‘approdo
specializzato per navi di almeno 120 mila t.p.l., corredato di aepi
piazzali retrostanti per il deposito,e strade di collagamento,z scorrimento -
veloce, in comunicaziaone diretta con la rete della grande viabiliti,
onde poter garantire la continuitd di rifornigente 2i vari centri
di consumo.

Circa le oprevisioni di sviluppe del traffice carbenifera nel
parto di Ancona, si ha motive di credere che nel prossime znno questo
salird a 300./.400 nila tonnellats, dal aomentc che molte industrie
locall haano adeguato i lore impianti a cembustibile sclido.

La stessa ENEL non esclude un certo interesse di vedere il porto
di " Ancona come scalo per 1'approvigionamento del carbone per una
eventuale czentrale elettrica da istallare nella zona dellfltalia

¢centrale.
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La nuova banchina di riva del porto commerciale,
se adeguatamente progettata, si potrebbe parzialmente
acconciare a tale tipo di traffice, mentre la banchina
n. 26, cosi come indicata nel presente P.P., non sembra
possa essere adattata a tale uso. Come pure, nel nuove
insieme di banchine, & opportuno che sia previsto anche
un attracco specializzato per il traffico dei contenitori,
attesa la loro vasta utilizzazione ed espansione e del
crescente sviluppo in tutto il mendo. .

Naturalmente deve <trattarsi di un terminale che
possegga tutti quei requisiti c¢che lo possane rendere
efficiente, dalla lunga estensione e linearitd degli
accosti - convenientemente attrezzati - alla amplezza
dei piazzali di calata (non meno di 300 mt., secondo
i moduli pid correnti) e, soprattutte, che disponsza
di guelle infrastrutture che garantiscano la massima
funzicnalitd delle comunicazioni stradali e ferrcviarie.

Fuestiultimo aspetto funzionale si impone per il
fatto che il traffico generato su una moderna banchina
attrezzata, essendo caraftterizzato da movimenti veloci
e scorrevoli, deve poter defluire rapidamente attraverso
adeguate arterie di raccordo, senza subire intralci
e strozzature, onde evitare di vanificare la potenziale
capacitéd produttiva delle sofisticate e <costosissime
istallazioni di banchina.

Al riguardo si ravvisa la opportunitd che il varco
di accesse alle aree operative sia meglio ubicato all'estre-
mo sud-ovest del piazzale stesso per evitare la congestione
dei traffici che si potrebbe verificare in corrispondenza
della banchina n. 24, dove si intersecherebbero i flussi
da e per le banchine contraddistinte dal n. 18 al n.
25 con quei flussi diretti e provenienti dalle nuove
banechine lineari.

Aggiungasi anche L'inconveniente c¢che si presenta
all'altezza del varco di cui trattasi costituite dall'attra-
versamento dei raccordi ferroviari con la banchina n.
23 e con le banchine cerealiccle, le quali, presumibilments,
genereranne una intensa circolazione di convogli merei.

I predetti inconvenienti si posscono evitare, zppunto,
allontanande il wvarco dalla zcna cruciale prospiciente
la panchina n. 24 ¢ provvedendo, eventualmente, ad inserire
opportune sopraelevate per svincolare le correnti ddi
traffico dalle zone di interferenze.

Inoltre, =i prevede che il traffico nel due sensi
tra i1 nuovi plazzall e le banchine n. 23,24,25 2 26
noen essendo gueste servite da adeguate calate retrostanti,
sara sicuramente intenso e continuo con la presenza
delie navi in banchina.
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Cid stante, il  Dbinaric di raccorde della nuova
banchina d4di riva con il retrostante parco Terroviario
potrebbe costituire un intralcio 1 opredetto traffico,
interrenpendo, inoltre, la continuitd del piazzale su
cui insiste.

Pertants, si ritiene pill oppoertune reslizzare il
predetto collegamento direttamente con la linea ferroviaria
proveniente dalla Z.I.P.A., costeggiando la nuova banchina
contraddistinta dal n. 28.

Sulla utilizzaziocne delle aree di adempimento retro-
stanti le nuove banchine commerciali n. 26,27 e 28,

si ritiene opportunc evitare la costruzione d&i impianti
fissi ed inemovibili, salvo gli edifici per la gestione
ed i magazzini coperti che andrebbero ubicati ai margini
delle stesse aree per poter assicurare, in caso di esigenza,
la massima {lessibilitd d'impiego delle medesime aree.

Rimanendoe in tema di banchina, nel piano di gradualita
esecutiva delle opere, allegato al P.P.Z.P. in questione,
figua alla prima fase la costruzicne di una scogliera
di contenimento del nuove terrazpiene, da realizzarsi
parallelamente alla scogliera Z.I.P.A. e in prosecuzione
dell'attuale diga di contenimento dei terrapieni retrostanti
la nuova darsena. .

Ai fini della regolare esecuzione delle opere di
interrimento, deve essere costruita per prima laz banchina
di riva la quale, ovviamente, & subordinata alla realizza-
zione delle opere esterne di protezicne.

Per il porte turistico si fa presente che l'ubicazione
prescelta 2 ridosso del molo Nord non appare conveniente,
data la presenza di alti fondali rispetto zlle necessiti
di impianto.

Fra l'altro le istallazione del predettc portizciolo
sottraggone spazio in mare ed a <terra all'espansicne
dello stesso mole Nord, nel gquadro di una migliore e
pit preficua utilizzazione, per scopi commerciali, degli
impianti portuali sottesi dalla nucve opere fcranee
di protezione.

Al riguardo vedasi anche il deliberato del Comitato
Direttive dell'Azienda dei Mezzi Meccanici del porte
di Ancona in data 30/7/1881, che fa voti perchd venga
banchinato il wversants Nord del molo Clementino ed zumenta-
ta la relativa disponibiliti degli spazi cperativi.

Dal punto di vista della interferenza con il complesso
delle opere del nuovo bacino portuale,va rilevate che,
essendo 1l molette principale del predetto porto turistico
prospiciente la nuova imboccatura portuale, questo opud
costifuire pregiudizic per la generazione di fastidiosi
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moti riflessi e di risacca nella zona dell'avamporto.

Alle stesso parere contrario si & pervenuti nella
gia citata riunione del 17/7/81, tenutasi presso la
Capitaneria d4di Porto di Ancena, esaminande la scoluzione
alternativa "D" per le opere di difesa portuali, presentata
dal Comune di Ancona.

Non &, infine, accettabile la coesistenza del traffico
diportistico con ' quello portuale che a lungoe andare
pud dare adito ad incresciosi inconvenienti.

Ricordasi, al riguardo, 1l senso delle indicazioni
espresse dalla Commissione Marittima sulla ublcazione
del perto turistice nella seduta dell?l/3/1978: "..... il
porto turistico deve ftrovare una ubicazionez al di fueri
del porte commerciale".

All'uopo si ritiene opportunc far presente che
la zona di mare prospiciente la scogliera Z.I.P.A.,
all'altezza della "Palombella", & la localitd pill idonea,
sotto ogni puntoe di vista, per la ubicazione di un porto
turistice di qualsiasi dimensione e tipo.

Infatti, quella predetta & uma zona di bassi fondali
compatibile con le esigenze della nautica diportistica;
¢ ridossata alle strutture portuali che la proteggone
dai meri del settore principale; & facilmente accessibile
da terra e da mare; non interferisce con il traffico
porfuale marittimo; gode della vicinanza dell'area dei
cantieri navali minori di raddobbo; & inseribile nel
sistema portualistico limitreofo, senza determinare incompa-
tibilita.

Pertanto, 1'insediamento della predetta strutihurs
portuale & realizzabile,con poca spesa, in detta zona.

Spostando la precitatz ubicazieone verse Nord, oltre
la frana ‘"Barducci", diventa difficile l'accesibilita

‘da terra per via della ferrovia e si aggrava l'especsizione

ai mari

Spostandesi wverso Sud, oltre il complessc portuale
esistente, abbiame un tratto di costa le cui bellezze
naturali non conviene osmpromettere con insediamenti
portuali.

Nel <caso dell'inserimento di un porte turistico
nella predetta zona, potrebbe in esso trovarvi posto
anche un eventuale approdoc specializzato per la pesca.

Nelle previsioni del pianc in esame non sono date
precise indicazioni sulla sistemazione del porto pescherec-
cio.
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Al riguardo giova ricordare che le Categorie interessa-
te hanne pid volte ribadito, in sede 4&i dibattito dei
problemi portuali, il preciso intendimento di non volersi
spostare dall'attuale 2approdo del "Mandracchic”, dove
richiedono interventi necessari di assestamento e amigliora-
mento delle infrastrutture esistenti. Le predette
Categorie, in wun promemoria scritto del 20/11/78, hanno
fatto presente all'Ufficio del Genio Civile per le 00.MM.
di Ancona che la zona del '"Mandracchio" & soddisfacente
alle loro necessitd, purché sia disimpegnata dalle attivita
diverse dalla pesca (diporto, bacino galleggiante, natanti
in disarmo ecc. ecc.), che & sicura in caso di cattive
tempc e che & sufficientemente attrezzata ed adeguata
alle necessita del settore.

Nel predetto documento si sostiene zancora che la
creazione di un nuovo impianto portuale per la pesca,
da ubicare altrové, ed il rifacimentoe delle attrezzature
non appare conveniente, sia come spesa di investimento
e sia per i grossi pretlemi di viabilitd e di interfereaza
che si verrebbero a determinare.

- Dal punto di vista della compatibilitd con il traffico
marittimo commerciale, si ritiene che le istanze del
settore pesca possano essere accolte e, quindi, possa
essere studiato il riassetto della predetta zona portuale
nel senso desiderato, utilizzando anche le aree che
verrannc lasciate libere dai cantieri navali minori
una velta che questi si saranno trasferiti definitivamente
alla Z.I.P.A.

Per il settore traffico passeggeri e Fiera della
Pesca non si ha niente da osservare, in quanto si pensa
che la situsazione studiata possa inguadrarsi nelle linee
generali di sviluppo dell'intero c¢omplesso portuale,
salvo soddisfare quelle esigenze particolari che da
un ecpportunc dibattite potranno emergere e rendere suscetti-
bili le proposte avanzate di ulteriori modifiche e migliora-
menti.

I1 piano particclareggiato ha recepitc totalmente
la richiesta di concentrare i servizi connessi con l'attivi-
t2 militare su un unico molo scegliendo, pertanto, l'ultimo
tratto del molo nord.
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L'assetto & da ritenersi opportuno e compatibile
con le altre attivitd portuali e ¢id esclude, a maggior
ragione, la wubicazione del porto <tTuristice nella zona
prevista.

Nel pilano in esame non scno indicate possibili
scluzicni planimetriche di ampiiamento e riassetto dell'area
dei cantieri navali attuabile con la costruzione delle
nuove opere di difesa portuale.

Viene, comungque, ribadita la necessitd di recuperare
al traffico marittime la banchina n. 7, adibita zll'allesti-
mento delle navi, e le annesse aree occupate per servizi
sociali dello stesso cantiere.

La nuova ublcazione deli cantieri navall mineori
e relativi scali di zliaggio, & stata stabilita in area
2.I1.P.4A., dopo il loro trasferimento dal molo sud.

Lo specchio acqueo ridessato, sul quale affaccianc
i predetti scali, verrd anche utilizzato per ospitare
altri servizi portuall, di secendaria importanza, quali
il bacino di carenaggioc galleggiante, un'area di deposito
per lavori marittimi della estensione d&i 30.00C nmg.,
una banchina di 170 mt. per imbarco e sbarco di prodetti
trattati da aziende vicine (Ancoopesca e MA.RO.PA. ~
rilevasi 1l carattere privatistico delle relative attivi-
t3 -) e, infine, il c¢zntiere del Servizio Escavazicni
Porti del Ministero dei LL.PP. Quest'ulitmo, a parerse
dello scrivente, andreitbe meglio wubicatec 21 molc sud
utilizzande parte delle attrezzature e degli impianti
che verrepbero lasciati liberi dai cantieri minori in
seguito al loro trasferimentc za2lla Z.I.P.A.

Poiche si ritiene <treoppo poco sfruttate 1l predetto
specchic acqueo, s5i evidenzia 1l'opportunitiz di studiare
una pid razionale e completz utilizzazione che renda
2l massimo proficua la spesa di costruzione delle cpere
feranee di protezione del relativo bacine portuale.

L'insieme infrastrutturale dei c¢ollegamenti interni
e degli allaceci ¢on la rete urbana & basate su uno schema
funzicnale incentrate sul principio della non interferenza
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dei movimenti stradali e ferroviari e della massima
comunicabilitda fra i vari comparti dell'organismo portuale.

Detto schema appare soddisfacente ¢ capace di garantire
uwna circelazione abbastanza scorrevole.,

Pertanto, i percorsi si sviluppazno su sedi distinte
e, per guanto & possibile, non intersecantesi fra loro
con accessi ad ogni zona del porto razionalmente collegabili
fra loro.

Significativo, in *%al senso, 1l ribaltamentc della
linea ferroviaria con la strada e del relativo assetto
viario tra le aree portuali Nord-Sud nella zona di Porta
Pia e la sopraelevata nell'area del traffico passeggeri.

Tali condizioni assicuranc l'indipendenza frea i
percorsi ed un pild funzionale esercizio dei traffici
portuali.

Notevole importanzaz & stata glustamente assegnata
2lla rete ferroviaria portuale che & stata potenziata
e rettificata nel porte wvacchio, in conseguenza della
prospettiva di un maggiore impiego del mezzo ferroviario
nel trasporto delle merci.

Da menziomare, tra 1 collegamenti interni, & il
passaggio a Nord, o dir si voglia 'uscita di sicurezza"
che deve realizzare, seconde gli indirizzi del P.P.
Zel Comune, la ceontinuitd dei collegamenti tra le aree’
delia Z.I.P.A. e quelle suburbane a Nord.

Nel contesto generale, fa spiceco la funzicne di
supporte infrastruttursle e di elemento di efficacex
penetrazicne dei traffici nell'area urbana,assolta dall'asse
attrezzato, che ottimizza le condizioni per un coerdinato
sviluppe tra porto e cittai.

al fine di miglicorare ulteriormente le condizioni
di deflussco dei traffici, si ritiene di dover far presente
che, in relazicne al oproposto spostamento del varco
di accesso zlla nuova area del porto commerciale, sarebbe
oppertunc realizzare la rampa Z2i collegamento c¢on 1l'asse
attrezzato mediante una scprazelevata, diretfa alla darsena,
che scavalechi 1 binari ferroviari ed eviti 1l'inerocic
delle correnti trasversali di trafifico.

8i ravvisa l'opportunitia, inoltre, che 1la bretella
di congiunzicne tra l'asse attrezzzto verso sud e l'anzidet-
ta direttrice di collegamente <tra Z.I.P.A. e §.85. n.
16, avvenga c¢on la wvia "Einaudi", dal latc verse 1la
Fiera, allc scopo di evitare l'attraversamento dei binari
ferroviari posti ad un livello scttostante.

Infine, lo sviluppo della strada di circonvallazione
della 2ze¢na Nord del porteo, esterna alla cinta deganzale,
dovrebbe  arrestarsi gll'altezza dell'arce Clementine,
dovo aver servito da ingresso al vicino cantiere navale
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e ¢id in aquante sarebbe inutile il suoc proseguimento
se non si dovesse realizzare, nella zona del mele Nerd,
il porto fTuristico.

"Il piano che abbiamo esaminate nel paragrafo preceden~
te, riguarda la serie degli interventi infrastrutturalil
che deve regelare la prima fase di penetrazione dei
traffici portuali passanti per il territeric urbane
che, ovviamente, 2 solo una parte del fterritorico con
il quale interagisce il complessc portuale stessc.

$i premette che un rapporte di interazione <tra
porto e territeorio di riferimento, perche possa essere
spinto a livelli pil =alti, deve necessariamente passare
attraverso un efficace ed adeguato sistema infrastrutfurzle
di colliegamenti terrestri.

Si comprende, pertanto, l'attenzione <che bisocgna

“dare - alla soluzione di <questo problema, c<¢onnesso con

la pianificazione portuale, scopratutte quando  intendiamo
attribuire 21 porto  la funzione di pole infrastrutiurale
Tacente parte integranté e propulsore &i un sistema
trasportistico di comune interesse che si espande su
vaste aree, estendendosi a wvolte, come avviene nel caso
del porto di Ancona, oltre i confini nazionali .

La capacitd del porto di Ancona di suscitare un
interesse di carattere generale nel sistema del trasperto
a servizio della nazione, & sempre stata tenuta in conside-
razione nella pianificazione portuale, tante & vero
che il wvigente piane regolatcre, redatio 20 armi Ta
ed approvato con D.M. N.5902, del 28/10/19665, rimarca
con particolare chiarezza le direzioni che si devono
dare ai cellsgamenti viari con il retzxoterra.

Infatti, nel predetto pianc viene indicata, con
un tracciato stradale versoc Sud, la direzione di collegamen-—
to c¢on l'lagglomerate urbanc e, con un altro iracciato
verso Nord - munite di due svincoli intermedi - la direzio-
ne di collegamento con la presumibile area di gravitazione
pertuale e, specificatamente, con la rete stradale naziona-
le, @2ll'epoca rappresentata, nell'ambito della Regione,
dalls variante alla S.8S. n.l6 .

- Tale interesse «che e¢sercita il perto di Ancona
sui traffici, & statec ulteriormente confermato guando
il Ministero dei LL.PP. ha autorizzate 1'Ufficic del
Genio Civile per le 00.MM. di Ancona a provvedere alla
redazione della variante al vigente piano regolzatore
che +tenga conto dell'accresciute sviluppe del movimento
merci e del traffico passeggeri <che si sveolge nello
scalc stessc.



Ne discende la evidente necessitad di rivedere e
migliorare anche guelle previsioni del vigente piano
regolatore portuale che riguardanc gli allacciamenti
con la grande viabilita, alla stregua dei mederni progressi
della tecnica trasportistica e della evoluzione dei
traffici marittimi.

Infatti, & nulla giloveretbe un impiantco portuale
di alta specializzazicne e di elevata produttivita,
se alle spalle non esistessero adeguate infrastrutture
di collegamento che consentano un regolare & rapido
deflusse delle merci, secondo percorsi brevi, scorrevoli
ed economicamente convenienti.

Le premesse di cul innanzi, si sonro poste per analizza-
re in che misura le previsioni riguardanti 1 collegamenti
con la grande viabilita, imposté dalla evoluzione dei
traffici e dalle moderne tecneologie deli trasporti,as=
secondanc le anzicitate esigenze di variazione ed adeguamen-
to del vigente piano regolatore portuale.

Per tale analisi si & fatto specifico riferimento
al Piano Particolareggiato dei Trasporti, che & parte
integrante del P.P.Z.P. in questiocne.

Il predetio pianc dei trasporti, che si adegua
2llo schema vipolare di sviluppo della cittda, perto-porto
interno, pone le condizicni per l'alleggerimento dello
stato di congestione portuale ccn un parziale trasferimento
delle funzioni al porto interno ed individua, pertanto,
nella direzicne nord-sud dell'! "Asse Attrezzato", l'unico
elemento di ccllegamento vwviario <che possa realizzare
la sequenza dell'asse cperativo di interconnessione
porto—citta-territorio.

Il pessaggio a neord ¢che collega l'area Z.I.P.A.,
e la ex 8.S5. 16, viene considerztc un collegamento per
i movimenti di sede locale, come gid detto avanti, senza
alcuna funzione di shocco del <traffico nella grande

viabilita e, guindi, subordinate alla realizzazione
dell' "Asse Attrezzato".

Cid stante, l'utilizzazione del rredetto "aisse
Attrezzato", anche come strada d4i collegamente con la

grande viabilit2, pud ritenersi ammissibile per i <trarffici
marittimi - . magari introducendo una eventuale corsiz
preferenziale - soltanto nel <caso che fosse attuate
il sistema operativo del decentramento =zl portc intermo
dei servizi connessi con il trasborde delle merci trafficate
nel porto.

In guesitc casc le merci, depe aver completato 1l
lore c¢iclo di passaggio dal vetitore marittimo ‘a2 quelle
terrestre, non devono ripercorrere 1' 'Asse Attrezzato”



per essere trasportate sulla strada che dal porto si
dirige versc nord, ma possono raggiungere direttamente
le grandi vie di comunicazicne, & cosi viceversa.

Tuttavia, se il presupposto del decentramento operative
venisse a decadere, come & senz'altro ipotizzabile a
causa della sua non ceonvenienza e per effetto della
stessa strutturazione del nuove porto, <come innanzi
specificato, allcra un collegamento con funzicne distinta
dall' "Asse Attrezzato", cosi com'2 previste nel vigente
piano regolatore portuale, si rende ancora indispensabile,
affinché il crescente traffico delle merci e dei passeggeri
movimentati nel porto possa avere una propria adeguata
sede di transitc e di comunicazione diretta con le arterie
extraurbane.

8i osserva, ancora, come la voluminosa presenza,
molto diversificata, dei ftraffici circolanti sull'asse
attrezzato, che ha un percorso misto e dei svincoli
intermedi, pud determinare pericolose congestioni, specie
nelle ore di punta, a danno del ftraffico delle aerci
che esige, invece, la massima scorrevolezza e rapiditi
di percorrenza. —— ‘

All'uopo dobbiamo evidenziare che oggi l'imporéi
di rivoluzicnarie forme di movimentazione delle merci,
caratterizzate da elevata {luiditdi e sciocltezza, oltre
ad impianti portuali specializzati, richiede collegamenti
viari che assicurino la continuitd e 1l'alta velocitad
dei flussi operativi. Cid, costituisce la caratteristica
primaria e condizicnante della funzionalitd peortuale.

Pertanto, con la eliminszicone, prevista nel P.P.Z.P.
comunale, di uno dei due assi di raccorde indicati nel
vigenfe biano regolatore pertuale, le aspettative ministe-
riali, sulla preminente necessitd dJdi potenziamento e
miglioramento delle infrastrutture d&di smaltimento del
traffico delle merci in relazione al suo presente sviluppo,
verrebbero ingiustificatamente disattese.

In proposite, si rammentano le osservazioni del
Genio Civile per le OCO.MM. d4di Ancona sulla variante
del P.R.G., espresse con lettera n. 1298, dell'1.2.19574,
in ordine ai collegamenti del porto con la viabilitad
primaria. '

Nella predetta lettera si ritiene "irrinunciabile,
per le pessibilitad di sviluppo del porte™, il collegamento
2 nord previsto dal vigente plano regolatore del porte.

Analoga opposizione fu ufficialmente avanzata,
con nota SC/3131, dell'l11.2.1974, diretta al Comune
di Ancona, dalla Czpitaneria di Porto di Ancona e da
altri Enti ed Organismi interessati.
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L' M"uscita di sicurezza', o passaggib a nord, preoposta
dal Comune in sede di variante 21 P.P.T., come abbiamo
gia constatato, non pud considerarsi una risposta adeguata
allo sbocco a nord dei traffici portuali.

Rilevasi, infine, <c¢he il P.P. di cui <trattasi e
il relativo P.P.T. non tengono in nessun conto le prospetti-
ve, peraltro non molte lontane, di intrecdurre, nella
Regione Marche, 1l sistema integratoc dei frasporti con
i1 suc centro di smistamento da vubicare, secondo certe
indicazioni, nella =zona =z nord di Ancona, tra Jesi,
Falconara e Senigallia.

In questo quadre d&i sviluppo del nuove sistema
trasportistico, Dbasatoe fondamentalmente sulla razionale
e coordinata integrazione dei wvari modl di trasportare,
ncn  pud mencare la previsicne di una necessaria via
di collegamente tra 1l peorte, quale centro generatore
dei traffici marittimi, e la strutturz intermodale preposta
alla coordinazione e raziocnalizzazione del trasporto
terrestre.

Pertanto, la previsione del collegamento portuale
nella direzione nord, contemplata dal vigente piano
regelatore del porto di Ancona, non pud che essere conferma—
t2 in ogni caso e, semmai, migliorata con l'integrazione
del requisiti essenziali richiesti dal traffico intermodale.

In altre parcvle, una strada riservata esclusivamente
al traffico delle merei di appartenenza marittima, di
facile scorrimento, distanziata dagli agglomerati urbani
e priva di svincoll su strade comunali e provinciali.

Circa la gradﬁalité degli interventi di piane,
va posta nel dovute rilievo la necessitd che sia data
l'assoluta precedenza all'esecuzione delle opere che
riguardanc direttamente lo sviluppo dei traffici marittimi
di preminente interesse generale.

Di  conseguenza, secondo lo scrivente, l'ordine
pricritaric dovrecbe avere la seguente successione di
fasi :

1" FASEZ - Accessibilit® marittima (opera esterna di
protezione, nuova darsena ecc.); TR
2" FASE - Collegamenti viari, con precedenza al raccordo

alla rete della grande viabilit3;

3" FASE - Opere interne di Dbanchinamento e piazzali

operativi.
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Dall'esame cel P.P.Z.P. in argcmento, risalta,
in primo lucgo, la particolare attenzicone rivolta ai
problemi di interazicone tra porte e cittd e, quindi,
l'intente di allargare ulteriormente il rapporto di
interconnessione tra le predette entitd contenendone,
entro limiti  tollerabili, le ripercussioni negative
sull'ordinatoc sviluppc del territorio comunale.

Ne & scaturito, pertantc, un modello &i sviluppo
portuale che, basandosi fondamentalmente su una Iipotetica
insufficienza di spazi di calata, prevede una razidnale
distribuzione, proiettata sul vastoc raggic dell'assettc
urbano, d4di piazzali operativi connessi con le attivitd
marittime portuali.

Tale modello di decentramento, esteso anche alle
funzioni tipicamente portuali, mentre si c¢oncilia pienamen-
te con le finalitid delle strumento wurbanistico - in
guanto assicura un'ampia partecipazione della citta
alle attivitd marittime — non esprime la massima funzionali-
ta operativa nel movimento delle merci che, invece,
potrebbe ottenersi ampliando le vie di uscita dal porto
e sfruttande le effettive possibilitid di espansione
delle aree portuali.

Infatti, la scissicne tra porto ed area decentrata
{porto interno) dei cicli operativi del trasbordo delle
merci, non pud considerarsi, oggi, una scluzicne aperta
al modermi sistemi di +trasporto ispirati alla pil elevata
produttivitd, celeritd di movimenti ed al contenimento
dei costi di gestione, come pure non pud considerarsi
adeguato un unico sbocco dei trarffici avente caratteristiche
promiscue. )

Cid stante, poichE si ritiene <che 1'obbiettive
fondamentale della ristrutturazione portuale sia quello
di elevarne il grade di funzionalitd e di competitivita,
cbbiettive <che coincide con  l'interesse generale del
sistema dei trasperti nazionali, di cui il peorto fa
parte, si rende necessarioc approfondire, sotto l'aspette
della funzicnalita operativa e dei regquisiti incentivanti
della crescita dei traffici, il modelle di sviluppo
portuale tracciate dal P.P.Z.P., presentate dal Comune
di Ancona, cercande di trarre 1 massimi benefici dalle
risorse ambientali disponibili.

Tale approfondimento non comporta particolari medifiche
al precitato piano particolzsreggiato che, invece, verrebbe
integrato di quelle ulteriori previsioni infrastrutturalil
necessarie per conferire 2ll'intero complesso celle
opere portualli le caratteristiche funzicnali richieste
dalle pill avanzate tecniche trasportistiche.

In altri termini, si dovrd trovare il mode di ampliare
razionalmente la disponibilitd delle aree di calata
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¢ di prevedere, opportunamente, un ulteriore asse di
raccorde veloce tra la viabilita portuale e quella extraur-
bana ad esclusivo servizio dei traffici marittimi conferman-
do, per il precitato svincele wviario, Ll'indirizzo di
interesse generale gid sanciteo, con Decreto Ministeriale,
nel vigente piano regolatore peortuale.

D'alfra parte gli interventi integrativi proposti
dovrebbero avere una scarsa incidenza sulle ceondizioni
ambientali, ecologiche ed wurbanistiche e non arrecare
eccessivi sconvolgimenti, se adeguatamente inseriti,
alla stessa maniera di analoghe opere di maggior rilievo
ed impegno strutturale.

Infine, va posta nel dovute riguarde 1'esigenza
di esecuzione prioritaria per tutte quelle opere che
influiscono direttamente sui fattori di crescita dei
trafficl, essendo aquesti i principali artefici dello
sviluppe economico del territorio di influenza. C

Nel +trarre le conclusioni, pertanto, si riconosce,
nelle linee generali di impostazione, che il P.P. esaminzto
pud considerarsi, sotto molti aspetti, idoneo 2110 scopo
che si prefigge a condizicne che esso sia integrate
con quelle varianti, 4i natura tecnico-funziomale, che
permettano di perseguire lL'orientazmento comune che &
quello di rendere 1l porto di Ancona pill funzionale
e competitivo. =

A propositoc giova ricordare il significato attribuito
al reguisitoe della "funzionmalitd portuale' dal Consiglio
Nazionale dell'Econemia ¢ d¢el Lavero «che testualmente
afferma: "la funzionalitd portuale & fattore attivante
dei traffici marittimi, essenziali ed indispensabili
per la economia italizna; che l'efficienza, sotto +tutti
gli aspetii, dei servizi ad essi connessi, & meotive
di attrazione per ulteriori traffici portuzli; che l'inecre-
mente di questi & stimolo alla riduzione dei costi,
mentre, per contro, gli oneri sostenuti dalle merci
avviate necessariamente in porti di inadeguate condizioni
strutturali e funzionali, non possono c¢he ripercuotersi
negativamente sul ceosti e, quindi, sulle attivitd industria-
li e commerciali, con evidenti riflessi sull'intera
economia e sui traffici internazionali".

Le predette valutazioni, per 11 pulpito dal guale
provengono, <¢i deveono far riflettere, se desideriamo
una maggiore qualificazione del porto di Ancona, sulla
necessitd di ricercare le migliori condizioni di funziona-
mento delle nuove infrastrutture portusli.



Infine, si coglie 1l'occasione per auspicare che, con
la soluzione dei precitati problemi tecnici e sulla
scorta dei predetti indirizzi, si possanc c¢reare i presuppo-
sti per addivenire, con il consenso di tutti gli Enti
interessati, alla definizicne delle caratteristiche
strutturali pil opportune da assegnare al nuove assetto
del portc di Ancona e, quindi, procedere alla estemsicne
del nuovoe pianc regelatore portuale ed al sue definitive
inquadramento nel contesto generale cell'ordinamento
territoriale urbano.

Ancona, 11 9.9.1881

IL TECNICO INCARICATC

(Ing. Michele Cipriani)

VISTO: IL carg DELL’UFFICIO
PRINMO EJIF?IESEEPJTFEE
F.to Ing. Filippo Gambacorta

Per copia conforme
APO DELL'UFFICIO
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