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1. ANALISI DI SCENARIO

1.11l contesto internazionale e i riflessi sul la portualita nazionale

, 6 AT Al EOE A Adconokicd © A GéhitaziogeAdulle ripercussioni nella

Pbi OOOAI EOURh T A1 1 8AI AE Grigendrdlié nelOdtasivBiéllddidel 1 AOEC
Economyrisulta sempre pit complessaSe i dati macroeconomici presentati a livello
internazionale (UNCTAD, Commissione Europea, OCSE) sono concordi
TAT18A00ACT AOA AE OAOOT OE AAIT | 6 AArkstital EA  AA
AATTT1TEAA AAE 0OAAOGE AQOOT PAEN 1 6ET AAOOAU
contemporanea rende molto difficile individuare degli elementi di stabilita

sistemica al contrario, stanno emergendo seri fattori di destabilizzazione nel

contesto politico ed economico: dalla perdurante situazione di incertezza lungo i

Paesi rivieraschi della sponda meridionale del Mediterraneo, fino al Golfo Persico

i AOAA - %.'qh Al 168AT AOGEITA AACIE AEEAOOE
legata allo shipping, con paicolare riferimento per ora alle navi di grandi

dimensioni di ultima generazione per il trasporto di container e rinfuse solide.
Preoccupanti anche i segnali (per ora soltanto dichiarati) di maggiore chiusura al

commercio mondiale della nuova amministrazi T A 531 h ET O1 81 OOEAA
con la Repubblica popolare cinese, mentre il trend politico nei Paesi occidentali

sembra indicare la cogente esigenza di dare una risposta alle ampie fasce sociali che

hanno piu sofferto che beneficiato degli effetti dedl globalizzazione del commercio e

della capacita produttiva. Il rapporto World Economic Outlook presentato ad

Ottobre 2016 dal FMI pone attenzione a questo fenomen@) 1 O 01 OOI 1 A " C
campagna elettorale presidenziale in corso degli Stati Unitiriteo messo in evidenza

O1 ETAAAT 1T EI AT O AA1T AT 1 OAT 01 AEOAA E AAI
DOAT AAOPAUEITE AEOAA 1G8EiIi PAOOIT AATT A ATTAI
salari in un contesto di crescita debole hanno rafforzato la presa mblitiche
protezionistiche, con potenziali implicazioni per i flussi commerciali globali e

1 6ET OACOAUEITTA ET OAT Oi DPEIT AiI PEI 68

Nel suo studioO$ 1T AOI AT 01 AE AEOA§iGadiisintdizzande ! 001 b
incertezzee le tendenze di fondalel quadro geopolitico attuale come segue:

1 Resistenze alla globalizzazione;



~ S z 0~ oz o~ N s .

9 DET OA Ai 1 A AEEOOOOA AAIT 1T A EOI1TOEAOA A Al

T REI DAOOET AAI 161 £& OET OET CN
Impiego di fonti energetiche alternative al petroliojn particolare il gas ndurale

(LNG) che interessa direttamente il settore marittimo;

1 LA AECEOAI EUUAUET T A A DE vaziénk teddobida®hi A Ci E

sistemi DOl AOOOEOE A 1686EIi PAOOI AEA AOOA AOGOU

secondo alcunestime, intorno al 6-10% in meno entro il 2025;

1 Ridefinizione della politica economica della Cina,he sta passando
gradualmente daun modello di sviluppo basato sulla crescita industriale e sulle
esportazioni, ad unobasato sui servizi, sui consumi interni e sulla maggie
sostenibilita ambientale dellasua economia;

T FET AT UEAOEUUAUETTA AATT8AATTTI1EAR AE
esempipiu evidenti;

T EOPAT OETTA AATTTIEAA AAITT A #ET A OAOOI
1 6! £teBOLER ET T A Glidkeddaziodhd diriGdtto nei confronti della
globalizzazione in molti settori della societa.

Tra i pochi elementi costanti nel contesto delle analisi effettuate dal 2012 da questo

Ente, rimane il notevole divario tra i tassi di crescita delle economiecosiddette

Of AOOOAB A déi Raedhdi bill rederiichindustrializzazione, in particolare

nella sudest asiatico. E sempre il World Economic Outlook ad evidenziare

efficacemente il differenziale di crescita.
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IMF Data Mapper Real GDP growth (Annual percent change, 2017)
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Figural: Prevsioni della crescita del PIL per il 2017 (fonte: IMF World Economic Outlook 2016)

Nella nota 21/2016 il MISE commenta il documento del Fondo Monetario
Internazionale evidenziando che il Pil dell'eurozona dovrebbe aumentare dell'l,7%
nel 2016 e dell'l,5% nel 2017. Resta ancora l'incertezza legata all'impatto della
Brexit.

Tra i principali Paesi dell'eurozona, il Pil della Germaniai prevede in crescita

dell'l,7% nel 2016 e dell'l,4% nel 2017 mentre la crescita francese € prevista

s A N pa

s o~ s oA s

AOAOAEOA c¢mpe AlTT mnhybp A DPAO EI Waldapyx Al
Economic Outlooldi Gennaio 2017) In generale la crescitadella zona Euro (18%)

rimane meno dela meta della crescita media mondiale 3,6%) e un terzo di quella

0AAOGE AAIT 1 8! gimitadormhilaldmd)PAriquddto riguardala posizione del

Paese nel contesto internazionald) rapporto SACE (Societa della Cassa Depositi e

Prestiti) stima una crescita export nel periodo 20172019, con un incremento medio

del 3,9% nel triennio. Anche in questo caso permane pero una forte variabilita;

inoltre il contributo diretto del commercio intern azionale alla crescita del PIL
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sembra essere divenuto molto piu blando, se si raffrontano i volumi degli scambi

esistenti tra zona Euro e economie asiatiche con i differenti andamenti dei rispettivi

PIL. Il contesto economico porta gli estensori del citdt O O @AcknhentoOdi

discussione per Assopoiti A DOAOAAAOA T Al DPOT OOEIT NOEI
iT1 61T 1 TAAOOAd AAI OOAEEEAT 1 AOEOOEIThHh ATT
compagnie armatoriali, soprattutto nel settore dei container. Una pmvisione

Ai T AEOEOA AT AEA AAcCI E AOOAT O OE AAI OADPDI O
rimarcare la sempre maggiore concentrazione della capacita di trasporto contenitori

in un numero sempre piu ristretto di compagnie, prevede che al 2019 la flotta

mondiale delle navi container crescera del 31,5% nel settore tra i 18 ed i 21.000

TEU, del 9,7% nel settore 143.000 e del 11% nel settore intermedioLa scelta

delle compagnie armatoriali di puntare sul gigantismo navale impatta notevolmente

sugli scali, comegia diversi studi hanno avuto modo di evidenziare: dalla necessita

di adattare i terminal e i bacini portuali alle nuove esigenze del naviglio, sino ai

picchi di attivita con notevoli complessita organizzative e gestionali che, se non

risolte, comportanol 8 ET OAOAI AT 601 AAE OAOI ET Al A OEOAO,
la catena logistica. Inoltre, il persistere della situazione di eccesso di stiva sulla rotta
AsiaEuropa, con la conseguente compressione dei noli, porta le compagnie a

riversare sui porti una parte dei costi da sostenere, chiedendo tariffe piu

competitive 0 maggiori servizi.

Il traffico marittimo intramediterraneo e AT 1T 1 6 AOAA AAI - AAEIT
TT17T7T OOAT OA 1A &£ OOE OATOEITE CATPI1TEOEAEA A
volumi competitivi, trainato in particolare dalla Turchia, primo partner
AT i1 ACAEAT A AAT 1 6) OAI Pért Irdidatoissd A@BRRAISA ,ET OOOAE
i El EAOAE AE %001 16EI OAOOAAI AET OOA EI 1160
Cmp Q8 %0 00 OERKEOOREAAEORQ®AI EA Ei BT O0OA
AAT 1 6ADDPOT OOECEI T ATl AT 01T AT AOCAOGEAT h O OOAE
El DPOEIT DAOOT AO AdxpdriAia mnard Vveko iTPAesiiIMERA BT 00
, 6 AOAA EA OEOOT 1 A1 ¢ mpaddoppié dei Camale AilSEdz,] A AAE

! Acronimo pemMiddle East and North Africa
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O1 61 PAOA AEA Ai 1T OAT OA AE AOIi AT OAOA 1 A AADPA
mondiale in Mediterraneo, con potenziali vantaggi per la portualita della regione. In
questi anni tuttavia, le condizioni del contesto economix generale, ed in
particolare il basso costo del carburante, hanno reso meno competitivo
1 8A0O00AOAOOAIT AT 61T AA1T AAT AT A OEODPAOGOT AlIlA
Of OOA OOA ! 6EA A AT OOA AOI AT OEAEAR AT AEA
Pand A8 311 OAT 01T 1T AE DPOEIE 1 AOE AE NOAOOGAI
crescita del traffico, anche grazie a politiche tariffarie competitive messe in atto
AAT 1T 8! 001 OEdddiresta Adturalindnte duntd di passaggio obbligato per il
trasporto marittimo da e per i Paesimediterranei e medic-orientali. In questa
regione, il trasporto marittimo risente in maniera molto limitata delle criticita
derivanti dal gigantismo navale, e vede invece proseguire con dinamismo lo
sviluppo delle linee container e RORO, caratterizzate da maggiore flessibilita
organizzativa e piu semplici da gestire anche per i terminal di dimensioni piu
limitate. Ne & un esempio concreto la mancata concentrazione dei traffici negli scali
italiani in questi anni. Il traffico ROPAX m@ppresenta una componente di rilevo
strategico del mercato RORO, servendo contemporaneamente il mercato merci e
passeggeri. Sviluppatosprevalentemente per garantire la contiguita territoriale del
Paese verso le isole magagiori, il traffico traghetti ha g anni consolidato anche la
dimensione internazionale, soprattutto in Adriaticoe sulle relazioni nordsud del
Mediterraneo Occidentale In termini di tipologia di trasporto, il traffico traghetti &
01 AT T BPAOOT AEA OAAA 1 6) OAelBAcinol delAMaA O A OOI
Mediterraneo e del Mar Nero, davanti a Spagna e Grecia che pur hanno puntato in
modo significativo sullo sviluppo del settore. A1  OAOOT OA DPAOOACCAOE
risentendo negli ultimi anni di un andamento del traffico da stabile a egativo, con
una quota vicina al 20% della domanda complessiva, € per numero di passeggeri
seconda solo alla Grecia.

Per quanto riguarda iltraffico crocieristico ,1 6) OAT EA OADPDPOAOAT OA
mediterraneo. Ancorché fortemente diffuso nei porti naznali, i volumi dei

passeggeri ed il numero di toccate sono invece molto concentrati poli principali:



#EOEOAOAAAEEAR 6ATAUEAh . APTTE A ' ATT OAn |
capacita di fornire servizi a terra alle navi e ai passeggeii.dati dei recenti studi

delle principali associazioni di settore (CLIA, CLIA Europegonfermano per il

Mediterraneo un buon potenziale di crescita, anche se a tassi piu lenti rispetto a

quelli degli ultimi 15 anni. Tuttavia rimangono degli elementi esogeni cari di

influenzare notevolmente le decisioni degli armatori sul posizionamento delle navi:

se daunlatol 6! AOEAOEAT OOA ODPAOE]iAdIO®d itodchte Ol 8 A £A&
Ai T OACOAT OA AE 1 EIEOE Al 1 G6AAAAOOEA®EA EOU 1T A(
1T OOA tn8mnnmn 4 3itudriondd iAdice€aZa ddd Verdadtd méridionale

del Mediterraneo riduce il numero di possibili itinerari. Inoltre, al fine di accrescere

le economie di scala e facilitare la penetrazione del mercato, le principabrapagnie

AE AOT AEAOA OE OOATTIT 1 OEAT OAT AT DAO 16AO0I
Conseguentemente, i porti devono essere in grado di offrire soluzioni adeguate per

1 81 Of ACCET A 1A CAOOEIT A Nadervh AERET BE O OODE
conferma delle limitazioni alla navigazione nella laguna di Venezia, senza
comporterebbe una significativa riduzione del traffico nei porti del medio ed alto

Adriatico, con congguente impatto negativo in termini di opportunita di

investimenti e nuovi posti di lavoro.



1.2 Lariforma dei porti e il sistema portuale del Mare Adriatico Centrale

Con la pubblicazione del D. Lgs. 4 agosto 2016, n. 169, é stata avviata la riforma
della portualita nazionale. Le linee guida della riforma riguardano:
- Miglioramento della competitivita del sistema portuale e logistico nazionale;
- 30EI OPpPT AAl OOAEZZEAT AE |1 AOAE A PAOOACCA
- Governance piu snella e capace di accompagnare ifaprese nelle sfide di

mercato;
- Ruolo attivo del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti nella funzione di

coordinamento dei sistemi portuali.
La sfida maggiore risiede nel nuovo approccio sistemico locale e nazionale a cui la
portualita del Paese e clamata, per poter meglio esprimere il proprio potenziale a
OAOOGEUET AATTG6AATTTIEA TAUETTAIAS

. AT 1 8A0AA 1 AAET AAOBAOBAAEOUOCAEOBREBGODEAD
Mare Adriatico Centrale con competenza sui 6 porti di Pesaro, Falconara Marittima,
Ancona, San Benedetto del Tronto, Pescara, Ortona, lungo 215 km di costa.
Un sistema al cui interno operano oltre 8.000 lavoratori a servizio dello

OOCEI OpPiI AAT 1 8AATTTITEA AAl 1 AOA 1TAE OOTE
logistica, trasporto passeggeri, pesca, trasporto merci, 6! $30 1 AEEAI AO/
prossimo triennio ad affrontare la sfida di integrare i 6 porti in un unico sistema,
valorizzandone le sinergie, rafforzando le connessioni con il proprio hinterland di
riferimento e favorendo la comessione dei porti alle reti di trasporto strategiche
T AUETT AT E8 , 6! $hpdticolwk @ terpréidteAr ndadigka ottimale il
vantaggio di posizione e la dotazione infrastrutturale retrostante per connettere i
porti ai nodi logistici retrostanti, fino alla costa tirrenica ed ai valichi alpini. Al
AAT 601 AATT A AT OOA AAOEAOEAA EOAI EAT Ah E DI
delle catene logistiche tra Europa e Mediterraneo Orientale, ma anche potenziali
OAOAEE A8 AAAADed e pRsBeQgerktin trahsiid@@eEperA forti tirrenici.
Come sara illustrato nei capitoli successivi, per sviluppare il potenziale della

portualita medio adriatica sara essenziale proseguire con determinazione dli
7



investimenti infrastrutturali gia avvi ati e pianificati, accelerandone gli iter grazie

alle innovazioni legislative che rappresentano degli elementi essenziali per

1 8EI 1 Al AT OAUETTA AAIT A OEZ OiA bl OOOAI Ag
Pianificazione portuale, sino alle semplificazioni intrdotte sul complesso di norme

ET AOAT OE E AOACACCES )Ti1 OOAR 18AUEITA AAII
I OEAT OAOA A1 16ET OOI AQGUETTA AATTA ETTT OAUEITIT
merci ed ai passeggeri: le cosiddette infstrutture a sosegno del processo di
digitalizzazione della catena logistica e della comunicazione in tempo reale

Al 1 600AT UAsS

, A AT T PAOAUETTA EOOEOOUETTAIT A ATT TA AOGO
avevano competenza per lo sviluppo e la gestione dei porti oraseriti nel Sistema
01T OOOAT A AAT 16! AOEAOEAI #A1 OOAT A Al 600U AO

transizione al nuovo assetto istituzionale che non infici gli investimenti pubblici
attualmente in avviati o in iter, nonché per massimizzare il costante scambidi
opportunita e sinergie con i sistemi produttivi e di consumo dei territori di
riferimento.
A livello nazionale sara essenziale un forte coordinamentaon le altre
I OO OEOU AE 3EOOAT A bDi OOOATE A AT EI AT
Conferenza dde Autorita di Sistema Portualiper valorizzare il contributo ed i ruoli

dei porti del medio adriatico nella portualita nazionale.



1.3100AAEZLZEAE AAlI 16! OO1I OEOU AE 3EOOAIT A oIl

Centrale

| TRAFFICIDEL PORTO DI ANCONA

Il porto di Ancona ha visto nel 2016 4.560 toccate di navi e la
movimentazione di 8.940.503 tonnellate di merci, pari a + 4% rispetto allo scorso
anno. Si tratta del miglior risultato dal 2009, come mostra il grafico che segue, a
conferma del progressivo recupero di movinentazione merci in imbarco e sbarco

dopo la profonda crisi economica internazionale iniziata nel 2008.

Traffico totale Merci

Tonn

10.500.000 -

-1% -10% -1% -5% -12% +23% +0% +4%

9.000.000 -
7.500.000 -
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e
e
d
e
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1.500.000 A

0 B
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Seriel 94271 87729 |85205|8413.0| 7951869745 |8.568.9|8597.5|89405

Rispetto al 2010, la composizione del traffico merci & rimasta
fondamentalmente invariata: € aumentato, seppur di poco, il peso delle merci
liquide, che nel 2016 rappresentano il 56% del traffico totale del porto di Ancona,
cosi come la rilevanza delle merci in container (dal 10% al 14% del totale), mentre &
calato il peso delle merci nei Tir e nei Trailer (da 28% a 25%) e soprattutto quello

delle rinfuse solide, che passa dal 10% al 5%.



Le merci liquide hanno segnato unarescita del 6%rispetto al 2015, con
5.025.241 tonnellate. In particolare, € cresciuta sensibilmente la movimentazione di
petrolio greggio (3.314.273 ton, + 11%).

Traffico merci Liquide

Tonn

6.000.000 -
+ 46% +6%

5.000.000 -

4.000.000 -

3.000.000 -

L
L
2000000 £
L

1.000.000

4.464 289 | 4.506.876 | 3.994 695 | 3.282.372 | 4.779.460 | 4724195 | 5.025241

Le merci su navedraghetto nel 2016 sono statepari a 2.236.749 tonnellate, +
3% vs. 2015.Un risultato positivo in controtendenza rispetto ai cali registrati negli
Ol OEIi E AT1ES , 6pab AE NOAOOT OOAEEEAI
tonnellate), il 10% (228.864 tonnellate) riguarda la direttrice albanese mentre |l
restante si divide tra Croazia, Turchia e Italia. Il 41% delle merci che viaggiano su
Tir e Trailer, pari a 915.079 tonnellate, e rappresentato da prodotti dell'agricoltura,
della caccia e dellapesca e da prodotti alimentari. Altre tipologie di merci
trasportate su Tir e Trailer sono: metalli non ferrosi (112.605 tonnellate, pari al 5%
del totale), abbigliamento e prodotti tessili (98.094 ton, pari al 4%), legno e prodotti
in legno (77.931 tonndlate, 3% del totale). Anche il numero di Tir e Trailer € in
crescita nel 2016 con 141.744 transiti, pari a + 4% vs. 2015 particolare la linea
AnconaDurazzoha piu che raddoppiato il trafficodel 2015, superando anche per la

prima volta il numero di mezzi commerciali in transito sui traghetti per la Croazia,

10
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AEA POOA OACEOOOA Oiil OiE Pi OEOEOE 1AI
calo il traffico con la Grecia (114.231 mezzi, parig3% vs. 2015).

Traffico Merci su Tir e Trailer

Tonn + 1%

2.500.000 -8% +8% +3%
-8% -2%
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NN NN
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Andamento traffico Tir e Trailer
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20.000
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001 OACOA AT AEA 1 Alpositivat gelptrafiicéd Aohtdinkd chi O
1.240.347 tonnellate di merci, pari a + 4% rispetto al 2015. Si tratta di un traffico
che riguarda principalmente le connessioni con porti hub di Trieste, Gioia Tauro,

OEOAT A - Al OA jidywgpkp AAIT Ol OAI AQs

11



Traffico merci in Containers

Tonn

1.350.000 - +5% +4%

1.200.000 | *+19%
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2011
843420 | 924480 |1.099.392 | 1.055811 | 1.133.898 | 1.195.989 | 1.240.347

Le tipologie di merce prevalenti sono i prodotti alimentari e
AAT 1 BACOEAI | OOOA jopcsnmp OiT1AI1 AOAR DPAOE
A AOOEEEAEAIE jonxseuoh AT AEBAOOE cub AAI
meccaniche di vario tipo (elettroniche, informatiche, medicali) con 126.861
tonnellate, pari al 10%.Nel 2016 i Teu in transito nello scalo dorico sono stati
pyuvs8ywteoh DPAOE A C 1pbp OEOPAOOT Al c¢mpuh ATIT

positivo di questa tipologia di traffico nel porto di Ancona.
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Andamento traffico Containers

200.000

180.000

160.000

140.000

120.000

100.000

80.000

60.000

40.000

20.000

Ancora negativi invece i traffici rinfuse e general cargo438.166
tonnellate, paria-p o b OEOPAOOT Al 1 86ATT1T DOAAAAAT OAs8
traffico in costante declino nel porto di Ancona soprattutto a causa del
DOl COAOOGEOI AAI Tdi cérfonel doviath &l igraddaleUaBdanddno

delle fonti energetiche piu inquinanti nella produzione di energia elettrica.

Traffico Merci Rinfuse

Tonn
900.000

800.000

+129 + 9%
700.000 -31% 2% 6% .

600.000 990

500.000 - 13%

400.000

300.000

200.000

100.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
811.340 | 560.351 | 625849 | 585789 | 637.543 | 501653 | 438.166
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Vi sono tuttavia alcune tipologie merceologiche con un andamento piu
dinamico, quali la movimentazione di prodotti metallurgici, mineali di ferro e
minerali e metalli non ferrosi che nel 2016 raggiunge 110.954 tonnellate, pari a

+ 6% rispetto al 2015 e in costante aumento negli ultimi 4 anni.

Infine, con riferimento ai passeggerj sonotransitati dal porto di Ancona nel
2016 1.005.079persone, pari a- 1% rispetto al 2016. Il calo si registra nel traffico
traghetti, 950.178 transiti, pari a-2% vs. 2015 ed inparticolare la direttrice greca
(68% del traffico totale), con - 5% rispetto al 2015. In contrazione anche la
direttrice croata (- 10%), bilanciata dallacrescita sulla direttrice albanese: 73.465
transiti, piu del doppio di quanto realizzato nel 2015.Molto positivo il traffico
crocieristico con 54.901 passeggeri, pari a + 40% rispetto al 2015. In particolare, i
crocieristi che haano scelto Ancona comeénome port sono stati 10.896 (+ 63%),

mentre i crocieristi che sono transiti per lo scalo dorico sono stati 44.005 (+35%).

Andamento traffico Passeggeri

Unita
1.600.000
1.400.000
1.200.000 + - 259 o,
. 2 - 2% 7% -2%
1.000.000 -
800.000 -
600.000 -
400.000 -
200.000 -
2010 2011 2012 2013 2014
pax su traghetti 1.518.963 | 1.409.066 | 1.062.383 | 1.064.562 | 1.042.896 | 970.867 950.178
crocieristi 135.858 144,721 110.106 109.492 37.220 39.277 54,901
Tot passeggeri 1.654.821  1.553.787  1.172.489  1.174.054  1.080.116 1.010.144 4 005.079 -0,5%
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| TRAFFICI DEL PORTO DPESARO:

Il porto €& interessato unicamente da traffico di passeggeri riconducibilal
servizio di linea attivo da giugno a settembre con la Croazia: imbarcati 4.002

passeggeri e sbarcati n. 3211 per un totale di 7.23fsseggeri e 56 toccate nave.

| TRAFFICI DEL PORTO DPESCARA:

Nel porto di Pescara sono transitati 3.930 passeggeri ka direttrice croata e
sono state movimentate 126.558 tonnellate di rinfuse liquide (benzina super e
gasolio). | traffici commerciali sono comunque completamente interrotti dal luglio

cnpe A AAOOA AAE DOT Al AT E OO0 Odh edleadino E

portuale.

| TRAFFICI DEL PORTO DDI ORTONA:

Lo scalo nel 2016 ha movimentato complessivamente 1.019.041 tonnellate di

merci, ripartite come da tabella seguente:

TONNELLATE
RINFUSE LIQUIDE (prodotti petroliferi raffinati) 430.337
RINFUSE SOLIDE 438.014
MERCI SOLIDE 178.174
MERCI PERICOLOSE 298
TOTALE MERCI 1.019.041

| passeggeri movimentati sono stati 653 da/per la Croazia.
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1.4 La politica europea delle infrastrutture e dei trasporti

Nel 2011 la Commissione Europea ha puhbhto il nuovo Libro Bianco dei trasporti,

in cui definisce le priorita della politica infrastrutturale e dei trasporti fino al 20502

La principale sfida individuata consiste nell'interrompere la dipendenza del sistema

dei trasporti dal petrolio, senza sarificarne l'efficienza e compromettere la

mobilita, ma anzigarantendo un uso piu efficace delle risorsd?er quanto riguarda

il trasporto merci, la Commissione individua come priorita lo sviluppo di

Ol 6AAACOAOA AT OAUET T A EIl vaGksOI@inOratvee,i Ah ODA
ET COAAI AE OODPDPI OOAOA 161 OOEI EUUAUETTA AA
tecnologie per il monitoraggio dei traffici e dei carichi. Il trasporto ferroviario
costituisce la sfida piu ambiziosa per la politica europedei trasporti, avendo come
I AE A OO gabdntire A Eamidamenti strutturali che consentano al trasporto
ferroviario di competere efficacemente e di trasportare una porzione piu
significativa di merci (ma anche di passeggeri) sulle medie e lunghe distanae. # 1 1
OEAAOEI AT O1T AI1T A Pl OOOAI EOUh Eun nukeOl " EAT
maggiore di punti di ingressoefficienti sui mercati europei, per evitare inutili flussi
di traffico attraverso I'Europad , 8 AEALAEAEAT UA AAE BdcadddoE AOOI b
la Commissione, attraversaconnessionipiu efficienti con I'entroterra per gestire i
volumi di merci in transito.
Per raggiungere gli obiettivi delineati nel Libro Bianco,sono stati emanati i

Regolamenti 1315/2013 e 1316/2013 che definiscono, rispttivamente, le linee

guidadellereti TENA A EI - AAAAT EOI T DPAO AT 11 ACAOA 18¢
per raggiungere gli obiettivi della politica.
4aAT A T AAAATEOIT AAEET EOAAR Al 1G86ET OAOTT AE C

metodi e procedure per la concessione di un contributo finanziario dell’'Unione
Europea alle reti transeuropee alfine di sostenere progetti infrastrutturali nei

predetti tre settori. Nel settore dei trasporti il CEF fornira inparticolare sostegno ai

2Cit.
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progetti di interesse omune, che perseguono gli obiettivi di eliminare le

strozzature e realizzare i collegamenti mancanti; che garantiscono nel lungo

periodo trasporti sostenibili ed efficienti e ottimizzeranno l'integrazione e
linterconnessione dei modi di trasporto. Parallel Ai AT OA AT 1 8AAT UETTA
T 01T 61 NOAAOIT CEOOEAEAT /FET Al UEAIGIE/RMA3 |1 65% E
OOOCI E 1T OEAT OAT AT OE AAT1o5TEITA DPAO O
OOAODT ODBE\Rlo dpeeifico, l'infrastruttura della rete transeuropea dei

—

trasporti e costituita dall'infrastruttura per il trasporto ferroviario, il trasporto sulle
vie navigabili interne, il trasporto stradale, il trasporto marittimo, il trasporto aereo

e il trasporto multimodale. La rete infrastrutturale europea éstata configurata con
due livelli: la rete centrale (core network) e la rete globale ¢omprehensivenetwork)
La rete globale alimentera la rete centrale di trasporto che consiste in quelle parti
della rete globale cherivestono la piu alta importanza stratgica ai fini del
conseguimento degli obiettivi della politica relativa alla rete transeuropea dei
OOAODPT OOE A OEOPAAAEEA 18AO0T 1 OUETTA AAITA
trasporto multimodale. La rete centrale (core network) avra il compito di elminare

le strozzature della rete, di ammodernarla e di snellire le operazioni
transfrontaliere di trasporto per passeggeri e merci. La rete centrale siovrappone
alla rete globale e rappresenta la spina dorsale della rete di mobilita multimodale e
si concentra su: collegamenti transfrontalieri, nodi multimodali e collegamenti con
le reti di trasporto dei Paesi vicini. Lo strumento per l'attuazione coordinata della
rete centrale e rappresentato dai corridoi, chdacilitano la realizzazione coordinata
della rete centrale e includono i porti marittimi, gli aeroporti e i loro accessi. La
nuova rete centrale interessera quasi un centinaio di porti, 37 aeroporti, 15.000
chilometri di linee ferroviarie convertite all'alta velocita e 35 grandi progetti
transfrontalieri.

Il citato Meccanismo per collegare I'Europa stabilisce inoltre la ripartizione delle
risorse, pari a circa a 33miliardi di euro, da mettere a disposizione nel quadro

finanziario pluriennale relativo agli anni 2014-2020, di cui 11,3 Mld provenientidal

17



&I TAT AE AT AOGEITA A NOAOOSOlcdPIL prodadited OT T 1 A
1

inferiore al 90% della media UEC X N 6) OATEA 111 BT OOU PAOOAT
Nelle intenzioni della Commissionej 26,25 miliardi per i trasporti agiranno come
OAita® di AOOEAI AT 61 6 DPAO OOEITI1 AOA O1I OAOEI OE E

membri e dei privati. | finanziamenti TEN-T eserciteranno quindi unforte effetto
leva attraendo finanziamenti privati e strumenti finanziari innovativi, come le

garanzie e i poject bond.

Map of the trans-European core ports and corridors
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Immagine2:l porti della rete centrale europea ed i relativi corridoi.

Proseguendo nella logica della messa in rete dei nodi (porti, aeroporti, nodi urbani)
tramite archi (connessioni ferroviarie, stradali, fluviali e marittime) la Commissone
ha definito nove corridoi da realizzarenella rete centrale Dei nove nuovi corridoi
AOOiI PAE NOAOOOI AO

DOAOAOOATT A O1T11T AE AEOA
9 il corridoio 1 Baltico-Adriatico;

1 il corridoio 3 Mediterraneo;
18
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T

il corridoio 5 Scandinavo Mediteraneo, che da Bologna si estende ad
Ancona,;

il corridoio 6 Renc-Alpi

Il regolamento 1315/2013 definisce gli standard comuni per ciascun tipo di

infrastruttura. Con riferimento allo sviluppo del trasporto marittimo, il Regolamento
prevede le seguenti prorita:

T

AT OOEAT EI h AiT 1A £O1 UET 1ddi pridcipali fiidghtE | EOAOA 1 &

promuovere le autostrade del mare, compresa la navigazione su rotte brevi,
favorire lo sviluppo delle connessioni con l'entroterra e, in particolare,
sviluppare misure che migliorino le prestazioni ambientali del trasporto
marittimo secondo i requidti applicabili in conformita del diritto
dell'Unione o degli accordi internazionali pertinenti;

I'interconnessione dei porti marittimi con le vie navigabili interne;

c) l'attuazione del VTMIS e dei servizi marittimi elettronici;

d) l'introduzione di nuove tecnologie e l'innovazione per la promozione di
combustibili alternativi e il trasporto marittimo ad efficienza energetica, ivi
compreso il GNL;

e) modernizzare ed estendere la capacita dell'infrastruttura necessaria per
le operazioni di trasporto allinterno dell'area portuale.

per i porti della rete centrale e prioritaria la disponibilita di carburanti
puliti alternativi.

I medesimo Regolamento prevede inoltre le figure dei coordinatori di

OOAT O&O0T 1 OAT EAOE AA AOOCEAOOAOA 18111 CATAI
pertinenti. Con riferimento al corridoio Scandinave- AAEOA OOAT AT h

portuale di AncondAutorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Centrale

continua a partecipare alleriunioni del forum di corridoio promosse da Pat

Cox, coordinatore. Si e contribuito a definire i contenuti degli interventi

prioritari di interesse per il porto, riportati nella tabella sottostante.
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Risorse

Progetto COESSRE? pubbliche/private
disponibili (SN)

Mi gliorare | 6accessibilit®”
Approfondimento fonddldametri 12,0 Parzialmente
Completamento della diga di sottoflutto e taglio del molo nor 45,0 Parzialmente
Migliorare le strutture portuale per iffttaherci RO/PAX
Completamento della banchina rettilinea 62,5/ Parzialmente
Adattamento delle aree industriali dismesse a funziepolbggsii 1,5 S
NuovdRO/PAX termimat i abi | it " dbéacces 5 S
imbarco
Nuovi ormeggper le navi RRAX N.D. S
Collegamento alla grande viabilita N.D.| Project financing
Sviluppo del trasporto intermodale
Opere relative allo Scalo Marotti come terminal intermodale 4,2 Parzialmente
EsEensmne ed eIettnﬂc_azmrtmnmdl pesa e consegna per N.D. Parzialmenie
| 6accesso in porto
allungamento del fascio di binari in nuova;darsena N.D. S
Altro
Nuovo terminal passeggeri nel porto storico 8 6timd | project financing

Relativamente alla tematica dei carburanti puditernativi, non risulta ancora

espresso un chiaro orientamento nedlapping rispetto alla soluzione piu efficiente.

Tuttavia la Commissione sta fortemente promuovendo il GNL (gas naturale liquefatto)

come principale opzione, anche sulla scorta delleresmze nel mar Baltico. Si riporta a

tale proposito un sunto della direttiva 2014/94/9#d|a realizzazione di un'infrastruttura

per i combustibili alternativiLa direttiva stabilisce un quadro comune di misure per la

realizzazione di un'infrastruttugger i combustibili alternativi nellUnione o n |

0obi

ett

di ridurre la dipendenza dal petrolio e attenuare l'impatto ambientale nel settore dei

trasporti. La direttiva stabilisce requisiti minimi per la costruzione dell'infrastruttura per i

combustibili alternativi, inclusi i punti di ricarica per veicoli elettrici e i punti di

rifornimento di gas naturale (GNL e GNC) e idrogeno, da attuarsi mediante i quadri

strategici nazionali degli Stati membri, nonché le specifiche tecniche comuni per tali

punti di ficarica e di rifornimento, e requisiti concernenti le informazioni agli uténti.

previsto che ciascuno Stato membro invii il piano nazionale entro il 2016.

Nel frattempo | 6 I

t al

i a,

nel

europeo e del Consiglidel 21 novembre 2012, ativa al tenore di zolfo dei combustibili
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per uso marittimo, hantrodotto la possibilita che siano adottati limiti piu severi
(massimo 0,1% di zolfo nel combustibile) dal 2018 per Adriatico e lonio e dal 2020 nei

mari italiani tuti, a condizione che analoga decisione sia presa anche dagli stati membri

che si affacciano su detti mari.

Infine vamenzionatd 6 i mp | e mdelastrategia deil'@nione europea per la
regione adriatica e ionicaLa strategia e articolata attorno a atfjro pilastri
interdipendenti di rilevanza strategica:

1. Crescita blu
2. Collegare la regione (reti di trasporti ed energia)
3. Qualita ambientale

4. Turismo sostenibile

L'obiettivo del secondo pilastro eénigliorare la connettivita netrasporti e
nell'energia nella regione e con il resto dell'Eurdpmazioni prioritarie sono relative a:
controllo coordinato del traffico marittimo e del trasporto multimodaleicurezza del
traffico marittimqg lo sviluppo diporti intermodali moderni che lavorino iluster il
miglioramento delleeonnessioni intermodali con I'entroterra per sostenere la crdstita
trasporto marittimo di merci.Temi dunque coerenti con le principali politiche
comunitarie di settore. La valenza della strategia infatti € la messsteanai delle
politiche di settore nazionali e comunitarie in un contesto macroregionale, al fine di
rafforzare | 6omogenea armonizzazione dell e

cooperativo.
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2. | PIANI REGOLATORI PORTUALI: STATO DI ATTUAZIONE E
PRINCIPALI INTERVENTI INFRASTRUTTURALI

Si riporta, di seguito, un riepilogo degli strumenti di pianificazione territoriale
0ggi vigenti in ciascuno dei porti ricadenti nelle competenze istituzionali
AAT 16! 001 OEOU AE 3EOOAI A 01, co6dbédeikondedsi - AOA
interventi infrastrutturali in atto.
Resta comunque inteso che per gli stessi porti, secondo quanto stabilito dal D. Lgs. n.
169/2016, la suddetta pianificazione dovra essere disciplinata in maniera sinergica

da un unico Piano Regolaftre di Sistema Portuale.

2.1 Porto di Pesaro
LA PIANIFICAZIONE TERITORIALE

Per il porto di Pesaro, con Decreto della locale Capitaneria di Porto n. 04 in
data 01/03/2004, risulta adottata in via definitiva una nuova proposta di Piano
Regolatore Portuale, cheiprende le opere a mare gia previste dalla variante allo
OOAOGOT OO000iI AT 61 OAI AGEOA Al

radice del porto canale finalizzata al miglioramento della viabilita) e disciplina le

IT6ATTT c¢mmp § AI

aree a terra indicando le dstinazioni funzionali e le opere di urbanizzazione. Per la
suddetta proposta di P.R.P., tuttavia, non & stato ancora conseguito il parere
favorevole del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblic¢ Terza Sezione, in quanto
alcune revisioni ed integrazioni prescritte z alla luce di talune incongruenzez dallo

stesso consesso con voto n. 99 in data 26/11/2008, ad oggi, hon sono state prodotte.
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PRINCIPALI INTERVENTINFRASTRUTTURALI DINTERESSE STRATEGEC

Si riepilogano, di seqguito, i principali intervent infrastrutturali in atto, i quali ad
oggi, in base alle previgenti disposizioni normative, ricadono ancora tra le
competenze del locale Provveditorato alle Opere Pubbliche del Ministero delle

Infrastrutture e dei Trasporti.

. Realizzazione di palancolato dprotezione e banchinamento (lunghezza m 80,00
c.ca) nel lato nord della darsena commerciale (lavori avviati).

. Realizzazione di nuovi impianti di pubblica illuminazione e videosorveglianza
(lavori avviati).

. Ristrutturazione di edificio demaniale asservito alle amministrazioni militari
(lavori avviati);

. Lavori di manutenzione straordinariaA A1 1 A T DPAOA. AGAOOA bPI OOOA

Sara comunque compito della nedstituita Autorita di Sistema Portuale
intraprendere, nei prossimi anni, gli impegni relativi alle opere infastrutturali
per le quali, ancorché previste dal vigente Piano Regolatore Portuale, non risulti
ancora avviato uno specifico procedimento amministrativo.In particolare, la

variante al PRP del porto di Pesar@revede:

- Ripristino delle quote dei fondali dei bacini interni: a tal proposito assume
rilievo la necessita di una manutenzione dei fondali della calata Caio Duilio,
specie nella zona piu prossima alla radice, dove sono emerse criticita per

1 61 Oi d\@hitaEa diporto e da pesca, temporaneamentdlacate altrove;

- Completamento del banchinamento sudst della Darsena Commerciale in

direzione del vecchioMolo di Ponente;
- Prosecuzione della demolizione del vecchiblolo di Ponente medesimo;

- A realizzazione delle opere di completamentalella Nuova Darsena, (parte

diga Nord), adeguamento dei fondali come da previsione del Piano
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Regolatore Portuale alla profondita di 5/5,5 metri (auspicabile quota

operativa).

Con riferimento alla necessita di dragaggio, sara opportuno valutare la
possibilita della realizzazione di una cassa di colmata sul lato esterno della diga

del fanale verde, avviando gli studi preliminari necessari.



2.2 Porto di Ancona

LA PIANIFICAZIONE TERITORIALE

Nel porto di Ancona, vige oggi, ai sensi della Legge n. 84/1994 cosi come da
ultimo modificata ed integrata, il Piano Regolatore Portuale approvatp nella sua
ultima variante z con D. M. LI. Pp. n. 1604 in data 14/07/1988. Tale piano,
sottoposto negli ultimi anni a vari adeguamenti tecnicdunzionali connessi alla
realizzazione di alcdi A T PAOA D01 OOAI Eh OOAAEI EOAA OT
principali opere di protezione foranea, nonché delle infrastrutture portuali
identificandone le funzioni. Il succitato piano mira ad adeguare il porto ai flussi di
merci attraverso l'ampliamento delle aree portuali e il miglioramento
dell'accessibilita da terra e dal mare, I'ottimizzazione degli spazi esistenti, la loro
riqualificazione e specializzazione. Il Piano e coerente con le attuali prospettive di
sviluppo dei traffici: il suo completameno € ritenuto prioritario dalla comunita

portuale per accrescere il livello di servizio, qualita ed efficienza necessario per

OEi ATAOA ET TETAA AT CIiE OOAT AAOA AE 1| AOA,
delle navi.Per raggiungere tali obiettivi, estata delineata una nuova configurazione
AAT T 8AAAARAOOT 1| AOEOOEIT All1T OAAITTh OOAI EOA

della diga di sottoflutto. Le opere di difesa marittima consentono la realizzazione
della banchina rettilinea, della lunghezza supere a 900 metri, con fondale di 14

i AOOE8 )1 £ZE1 Ah EI AEOACI T OEATA ATi bl AOGAOI
vasca di colmata esistente per la costruzione soprastante di nuovi piazzali e della
banchina laterale. | nuovi spazi portuali, a pianegealizzato, consistono in circa 21
ettari di piazzali, oltre 1000 metri di banchine e fondale di 14 metri. Tali spazi
consentono un adeguato sviluppo delle attivita logistico portuali legate ai cicli delle
merci in container e rinfusa, sfruttando le infratrutture esistenti e quelle in fase di
realizzazione. Attualmente, le opere di difesa marittima sono in avanzata fase di
realizzazione: sia il Molo di sopraflutto che la diga di sottoflutto sono state
completate per le parti a difesa dei primi 600 metri d banchina rettilinea.

Relativamente a questa, 333 metri sono gia stati completati, con annessi piazzali per
25



AEOAA v AOOAOE | AAT AEETA co TAIITBEITACEI A ¢
Oi11T ET AZAOCA AE ADPDPAI O 8 ! 1 Amdanzht®dfAsB BIOT Al T AE
progettazione, come meglio specificato nelle schede progettuali seguenti.

~ - sz o~

, A POET AEPATE |1 PAOA DOAOEOOA OiI1TiT OEAO0OO
seguito presentate:
1) realizzazione del molo foraneo di sopraflutto. Il molo di soprafltio, completato
a settembre 2015, é lungo 776 metri, con una base di 90 metri-&6 metri di
profondita, alto complessivamente 21 metri. II molo consente la piena
operativita in sicurezza della nuova banchina rettilinea e completa il nuovo
accesso del por di Ancona,;
2) completamento e funzionalizzazione della nuova banchina rettilinea e dei
piazzali retrostanti z 1° stralcio funzionale. E in corso la gara per i lavori relativi
alla costruzione di 273 metri di banchina e relativi piazzali retrostanti di circa
cuv8nnmn I NN 1 86A0OOEI AAE 1 AOI OE 7 DOAOGEOOI

3) completamento e funzionalizzazione della nuova banchina rettilinea e dei

—)

piazzali retrostanti di circa 38.000 mqgz 2° stralcio funzionale;

4) vasca di colmata: opera completata. Capacita: 145.00@cnUna volta riempita e
consolidata, la superficie sara coperta per realizzare 90.000 mq di piazzali e la
banchina laterale;

5) diga di sottoflutto: da completare, una volta realizzata la banchina rettilinea.
Progetto esecutivo disponibile.

6) escavo per adeguamnto fondali antistanti la nuova banchina rettilinea
(banchine 26-28) alla quota di P.R.P.-{14 mt. s..m.m.): la progettazione € in

corso con particolare riferimento alle autorizzazioni ambientali.

Le opere sopra elencate sono coerenti con lo sviluppo ldgorto come piattaforma
multimodale, come previsto dal Regolamento 1316/2013 per il porto di Ancona
T AT 1 8AI AEOT AAIl -Addiedaedl ET  OAAT AET AOI
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I Banchina rettilinea - in corso di appalto
Banchina rettilinea - da completare
Vasca di colmata - completata

Banchina laterale - da progettare

Il Diga di sottoflutto - da completare

Figura2: Rendering delle opere principali previste dal Piano Regolatorettaie

Per la stessa area portuale, vige inoltre la pianificazione urbanistica
disciplinata dal Piano Particolareggiato Esecutivo (P.P.E.) del Piano Regolatore
Generale del Comune di Ancona, approvato con Delibera del Consiglio Comunale n.
130 in data 14/11/2005.

PRINCIPALI INTERVENTINFRASTRUTTURALI DINTERESSE STRATEGE
1. REALIZZAZIONE DELLA ¥SCA DI COLMATA E DRGAGGI

Previa realizzazione di una vasca di colmata, si prevedono dragaggi nel bacino

portuale per il ripristino dei fondali marini secondo le quote batimetriche del Piano

Regolatore Portuale e contestuale riempimento della medesima vasca per il
conseguimento di nuovi piazzali, il tutto secondo quanto disciplinato dallo specifico

I AAT OAT AE O0OICOAIiT A ET AAOA c¢coTadelagcnnmmy O
Tutela del Territorio e del Mare, Regione Marche, Comune di Civitanova Marche,

Comune di Fano, Comune di Numana, Comune di Senigallia, Autorita Portuale di

Ancona, ICRAM.

I OACOEOI AAIT A OEiITAOI AUETTA AAiPbrialeAAT OAT
del Mare Adriatico Centrale compete il ruolo di soggetto attuatore anche per le
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#EOEOATT OA - AOAEA A . Oi ATAQs )111 O00ARh OE
intervento che comprenda la manutenzione dei fondali e il consolidamento dei
i AOAOEAT E Ai1T ZAOEOE Al 1G8ET OAOT I AATT A DOA

conseguimento di nuovi piazzaliz della superficie pari a mq 90.000,00 c.cg da

destinare al deposito delle mercin transito.

, 8! AAT OAT AE O0OICOAIT A O0%2 ) $2! "1 ' ") %
DELLE AREE PORTUALI PRESENTI NELLA REGIONE MARCHE

, 6 AOOOAUEITA AAI1T A 1 AT OOATUEITE BDHEI OOCAT O
Al 18! AAT OAT AE 001 COAIl | AURPO GQSTENIBER DELLE' ' ) %
1'2%% 0/ 245! ,) 02%3%. 4) . %, ,! 2% )/ . % -1V 2#(9
AAT 1 6!'1I AEAT OA A AAT T A 400A1T A AAl 4AOOEOI OEI
ed i comuni di Civitanova Marche, Fano, Numana e Senigallia, che prevede

1 8AOAAOGUETT A AE AOOEOEOU jETAACETE A AT AIE
colmata nel porto di Ancona e dragaggi) per un totale di 18 Milioni di euro siglato

nel febbraio 2008.

yT DAOOGEAT T AOAh TAITTB8AAAT OAT 1 BDadGEOOT 16
realizzata nei lavori di 2" fase delle opere a mare, nei limiti stabiliti dagli strumenti

di pianificazione vigenti, (futuro utilizzo dei piazzali ai fini portuali stabiliti dal PRP

vigente). | lavori di adeguamento della vasca di colmata soncastconclusi nel corso

del 2014 e le operazioni per il relativo collaudo tecnico amministrativo sono

terminate nel marzo 2015. Lo stesso Accordo e stato rimodulato ad ottobre 2016 dai

OT CCAOOE O1 601 OAOEOOI OE AA AAAAtwdnitd A AAIl - E
non avere competenze specifiche per le attivita da completare, tenuto conto delle

attivita gia svolte e di quelle ancora da attuare. A tale riguardo, al fine di poter

gestire in maniera unitaria e poter controllare i conferimenti propedeutici &

successivo consolidamento a riempimento avvenuto, della vasca di colmata,
186! OO1T OEOU 01 OOOAT A © OOAOA ET AEOGEAOAOA AT



degli altri porti regionali, conferimento in vasca di colmata e consolidamento dei
DEAUUAT E A OEAI PEI AT 01T AOOAT 001 68

I OOOAT T AT OA o111 ET AT OO0 1T A AOOEOEOU AOC
redazione del Piano di caratterizzazione ambientale dei sedimenti gwolti nei

dragaggi e relativi aggiornamenti.
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progettazione i lavori di dragaggio, che si prevede di appaltare e portare a

compimento entro il prossimo triennio.
2. PROLUNGAMENTO DELLA BIOVA BANCHINA RETTIINEA

Trattasi di un primo stralcio del completamento della seconda fase delle opere a
mare previste dal vigente Piano Regolatore Portuale, consistente nella costruzione
di una nuova banchi A A&1T Of ACCEIT PbAO T A 1T AOE
generazione, a prolungamento di altra di recente realizzazione nel porto
commerciale, con realizzazione del retrostante piazzale e degli impianti tecnologici

necessari al relativo esercizio.

Localizzaz 1 1 A AAI 1 6ET OAOOAT OI
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