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1. ANALISI DI SCENARIO 

1.1 Il contesto internazionale e i riflessi sul la portualità nazionale  

,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÇÅÏ-economico e la valutazione sulle ripercussioni nella 

ÐÏÒÔÕÁÌÉÔÛȟ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÍÁÒÉÔÔÉÍÏ ÅÄ in generale nel contesto della Blue 

Economy risulta sempre più complessa. Se i dati macroeconomici presentati a livello 

internazionale (UNCTAD, Commissione Europea, OCSE) sono concordi 

ÎÅÌÌȭÁÓÓÅÇÎÁÒÅ ÁÉ ÓÅÔÔÏÒÉ ÄÅÌÌȭÅÃÏÎÏÍÉÁ ÄÅÌ ÍÁÒÅ ÕÎ ÒÕÏÌÏ ÐÒÉÍÁÒÉÏ ÎÅÌÌa crescita 

ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÄÅÉ 0ÁÅÓÉ ÅÕÒÏÐÅÉȟ ÌȭÉÎÃÅÒÔÅÚÚÁ ÄÉ ÆÏÎÄÏ ÐÒÏÐÒÉÁ ÄÅÌÌȭÅÐÏÃÁ 

contemporanea rende molto difficile individuare degli elementi di stabilità 

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 

ɉÁÒÅÁ -%.!Ɋȟ ÁÌÌȭÅÍÅÒÓÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÎÅÇÁÔÉÖÉ ÎÅÌÌÁ ÓÐÅÃÕÌÁÚÉÏÎÅ ÆÉÎÁÎÚÉÁÒÉÁ 

legata allo shipping, con particolare 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 amministraziÏÎÅ 53!ȟ ÉÎ ÕÎȭÏÔÔÉÃÁ ÄÉ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ 

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 più sofferto che beneficiato degli effetti della globalizzazione del commercio e 

della capacità produttiva. Il rapporto World Economic Outlook presentato ad 

Ottobre 2016 dal FMI pone attenzione a questo fenomeno: Ȱ)Ì ÖÏÔÏ ÓÕÌÌÁ "ÒÅØÉÔ Å ÌÁ 

campagna elettorale presidenziale in corso degli Stati Uniti hanno messo in evidenza 

ÕÎ ÉÎÄÅÂÏÌÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÃÏÎÓÅÎÓÏ ÃÉÒÃÁ É ÂÅÎÅÆÉÃÉ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁȱȢ Ȱ,Å 

ÐÒÅÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÉ ÃÉÒÃÁ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌÌÁ ÃÏÎÃÏÒÒÅÎÚÁ ÓÔÒÁÎÉÅÒÁ ÓÕÉ ÐÏÓÔÉ ÄÉ ÌÁÖÏÒÏ Å ÓÕÉ 

salari in un contesto di crescita debole hanno rafforzato la presa di politiche 

protezionistiche, con potenziali implicazioni per i flussi commerciali globali e 

ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÉÎ ÓÅÎÓÏ ÐÉĬ ÁÍÐÉÏȱȢ 

Nel suo studio Ȱ$ÏÃÕÍÅÎÔÏ ÄÉ ÄÉÓÃÕÓÓÉÏÎÅ ÐÅÒ !ÓÓÏÐÏÒÔÉȱ gli autori sintetizzano le 

incertezze e le tendenze di fondo del quadro geopolitico attuale come segue: 

¶ Resistenze alla globalizzazione; 
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¶ SÐÉÎÔÁ ÁÌÌÁ ÃÈÉÕÓÕÒÁ ÄÅÌÌÅ ÆÒÏÎÔÉÅÒÅ Å ÁÌÌȭÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÍÉÓÕÒÅ ÐÒÏÔÅÚÉÏÎÉÓÔÉÃÈÅȠ 

¶ RÉÍÐÁÔÒÉÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆ ÓÈÏÒÉÎÇȠ 

¶ Impiego di fonti energetiche alternative al petrolio, in particolare il gas naturale 

(LNG) che interessa direttamente il settore marittimo; 

¶ LÁ ÄÉÇÉÔÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ Å ÐÉĬ ÉÎ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÇÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÄÅÌÌȭÉÎÎÏvazione tecnologica sui 

sistemi ÐÒÏÄÕÔÔÉÖÉ Å ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÃÈÅ ÅÓÓÁ ÁÖÒÛ ÓÕÉ ÖÏÌÕÍÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÁÔÉȟ ÖÁÌÕÔÁÂÉÌÅȟ 

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

¶ Ridefinizione della politica economica della Cina, che sta passando 

gradualmente da un modello di sviluppo basato sulla crescita industriale e sulle 

esportazioni, ad uno basato sui servizi, sui consumi interni e sulla maggiore 

sostenibilità ambientale della sua economia; 

¶ FÉÎÁÎÚÉÁÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÅÃÏÎÏÍÉÁȟ ÄÉ ÃÕÉ ÉÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÄÅÌÌÏ ÓÈÉÐÐÉÎÇ î ÕÎÏ ÄÅÇÌÉ 

esempi più evidenti; 

¶ EÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÄÅÌÌÁ #ÉÎÁ ÖÅÒÓÏ ÉÌ ÓÕÂÃÏÎÔÉÎÅÎÔÅ ÉÎÄÉÁÎÏȟ Ìȭ%ÕÒÏÐÁ Å 

Ìȭ!ÆÒÉÃÁȟ che ÐÕĔ ÉÎÎÅÓÃÁÒÅ ÕÎȭÕÌteriore reazione di rigetto nei confronti della 

globalizzazione in molti settori della società. 

 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 economie cosiddette 

ȰÍÁÔÕÒÅȱ Å ÌÅ ÅÃÏÎÏÍÉÅ dei Paesi di più recente industrializzazione, in particolare 

nella sud-est asiatico. È sempre il World Economic Outlook ad evidenziare 

efficacemente il differenziale di crescita.   
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Figura 1: Previsioni 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'1,7% 

nel 2016 e dell'1,5% nel 2017. Resta ancora l'incertezza legata all'impatto della 

Brexit.  

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

dell'1,7% nel 2016 e dell'1,4% nel 2017, mentre la crescita francese è prevista 

ÁÔÔÅÓÔÁÒÓÉ ÁÌÌȭ1,3%. Più prudenti le stime relative alla crescita del PIL domestico, con 

il Documento programmatico di bilancio 2017 del Governo Italiano che stima la 

ÃÒÅÓÃÉÔÁ ςπρφ ÁÌÌÏ πȟψϷ Å ÐÅÒ ÉÌ ςπρχ ÁÌÌȭ ρϷ ɉπȟχϷ ÓÅÃÏÎÄÏ ÉÌ ÒÁÐÐÏÒÔÏ World 

Economic Outlook di Gennaio 2017). In generale la crescita della zona Euro (1,8%) 

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

0ÁÅÓÉ ÄÅÌÌȭ!ÓÉÁ ÅÍÅÒÇÅÎÔÅ ɉgiunta ormai al 7%). Per quanto riguarda la posizione del 

Paese nel contesto internazionale, il rapporto SACE (Società della Cassa Depositi e 

Prestiti) stima una crescita export nel periodo 2017-2019, con un incremento medio 

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

inoltre il contributo diretto del commercio intern azionale alla crescita del PIL 
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sembra essere divenuto molto più 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 citatÏ ÓÔÕÄÉÏ ȰDocumento di 

discussione per Assoportiȱ Á ÐÒÅÖÅÄÅÒÅ ÎÅÌ ÐÒÏÓÓÉÍÏ ÑÕÉÎÑÕÉÅÎÎÉÏ ÕÎÁ ȰÃÒÅÓÃÉÔÁ 

ÍÏÌÔÏ ÍÏÄÅÓÔÁȱ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÍÁÒÉÔÔÉÍÏȟ ÃÏÎ ÉÌ ÐÒÏÓÅÇÕÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÒÉÐÅÒÃÕÓÓÉÏÎÉ ÓÕÌÌÅ 

compagnie armatoriali, soprattutto nel settore dei container. Una previsione 

ÃÏÎÄÉÖÉÓÁ ÁÎÃÈÅ ÄÁÇÌÉ ÅÓÔÅÎÓÏÒÉ ÄÅÌ ÒÁÐÐÏÒÔÏ 32- Ȱ0ÏÒÔ )ÎÄÉÃÁÔÏÒÓȱ ÃÈÅȟ ÏÌÔÒÅ Á 

rimarcare la sempre maggiore concentrazione della capacità di trasporto contenitori 

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

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

TEU, del 9,7% nel settore 10-13.000 e del 11% nel settore intermedio. La scelta 

delle compagnie armatoriali di puntare sul gigantismo navale impatta notevolmente 

sugli scali, come già diversi studi hanno avuto modo di evidenziare: dalla necessità 

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

picchi di attività con notevoli complessità organizzative e gestionali che, se non 

risolte, comportano ÌȭÉÎÔÁÓÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÔÅÒÍÉÎÁÌ Å ÒÉÔÁÒÄÉȟ ÃÏÎ ÅÆÆÅÔÔÏ ÄÏÍÉÎÏ ÓÕ ÔÕÔÔÁ 

la catena logistica. Inoltre, il persistere della situazione di eccesso di stiva sulla rotta 

Asia-Europa, con la conseguente compressione dei noli, porta le compagnie a 

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

competitive o maggiori servizi.  

Il traffico marittimo intramediterraneo e ÃÏÎ ÌȭÁÒÅÁ ÄÅÌ -ÅÄÉÏ /ÒÉÅÎÔÅȟ 

ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÌÅ ÆÏÒÔÉ ÔÅÎÓÉÏÎÉ ÇÅÏÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÃÈÅ ÁÆÆÌÉÇÇÏÎÏ ÌȭÁÒÅÁȟ ÃÏÎÔÉÎÕÁ Á ÍÁÎÔÅÎÅÒÅ 

volumi competitivi, trainato in particolare dalla Turchia, primo partner 

ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÅ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÎÅÌÌȭÁÒÅÁȢ ,Ï ÓÔÕÄÉÏ 32- ȰPort Indicatorsȱ ÓÔÉÍÁ ÉÎ ÏÌÔÒÅ υπ 

ÍÉÌÉÁÒÄÉ ÄÉ %ÕÒÏ ÌȭÉÎÔÅÒÓÃÁÍÂÉÏ ÔÒÁ ÉÌ ÎÏÓÔÒÏ 0ÁÅÓÅ Å ÌÅ ÃÏÎÔÒÏÐÁÒÔÉ ÄÅÌÌȭÁÒÅÁ ÎÅÌ 

ςπρφȢ %ȭ ÓÕ ÑÕÅÓÔÅ ÄÉÒÅÔÔÒÉÃÉ ÃÈÅ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÉÍÐÏÒÔÁ ÐÁÒÔÅ ÒÉÌÅÖÁÎÔÅ 

ÄÅÌÌȭÁÐÐÒÏÖÖÉÇÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÅÎÅÒÇÅÔÉÃÏȟ ÕÎ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÃÈÅ ÃÏÎÔÒÉÂÕÉÓÃÅ Á ÒÅÎÄÅÒÅ ÉÌ 0ÁÅÓÅ 

ÉÌ ÐÒÉÍÏ ÐÁÒÔÎÅÒ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÅ ÎÅÌÌȭÉÍÐÏÒÔ-export via mare verso i Paesi MENA1. 

,ȭÁÒÅÁ ÈÁ ÖÉÓÔÏ ÎÅÌ ςπρυ ÌȭÕÌÔÉÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÌÁÖÏÒÉ ÄÉ raddoppio del Canale di Suez, 

                                                           
1 Acronimo per Middle East and North Africa 



 
 
   

5 

 

ÕÎȭÏÐÅÒÁ ÃÈÅ ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÄÉ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÛ ÄÉ ÔÒÁÎÓÉÔÏ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÍÁÒÉÔÔÉÍÏ 

mondiale in Mediterraneo, con potenziali vantaggi per la portualità della regione. In 

questi anni tuttavia, le condizioni del contesto economico generale, ed in 

particolare il basso costo del carburante, hanno reso meno competitivo 

ÌȭÁÔÔÒÁÖÅÒÓÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÃÁÎÁÌÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÃÉÒÃÕÍÎÁÖÉÇÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭ!ÆÒÉÃÁ ÐÅÒ ÍÏÌÔÅ 

ÒÏÔÔÅ ÔÒÁ !ÓÉÁ Å ÃÏÓÔÅ ÁÔÌÁÎÔÉÃÈÅȟ ÁÎÃÈÅ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌÌȭÁÍÐÌÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ÃÁÎÁÌÅ ÄÉ 

PanaÍÁȢ 3ÏÌÔÁÎÔÏ ÎÅÉ ÐÒÉÍÉ ÍÅÓÉ ÄÉ ÑÕÅÓÔȭÁÎÎÏ ÓÉ ÓÔÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÎÄÏ ÕÎÁ ÌÅÇÇÅÒÁ 

crescita del traffico, anche grazie a politiche tariffarie competitive messe in atto 

ÄÁÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÅÌ #ÁÎÁÌÅ, che resta naturalmente punto di passaggio obbligato per il 

trasporto marittimo da e per i Paesi mediterranei e medio-orientali. In questa 

regione, il trasporto marittimo risente in maniera molto limitata delle criticità 

derivanti dal gigantismo navale, e vede invece proseguire con dinamismo lo 

sviluppo delle linee container e RORO, caratterizzate da maggiore flessibilità 

organizzativa e più semplici da gestire anche per i terminal di dimensioni più 

limitate. Ne è un esempio concreto la mancata concentrazione dei traffici negli scali 

italiani in questi anni. Il traffico RO-PAX rappresenta una componente di rilevo 

strategico del mercato RORO, servendo contemporaneamente il mercato merci e 

passeggeri. Sviluppatosi prevalentemente per garantire la contiguità territoriale del 

Paese verso le isole maggiori, il traffico traghetti ha negli anni consolidato anche la 

dimensione internazionale, soprattutto in Adriatico e sulle relazioni nord-sud del 

Mediterraneo Occidentale. In termini di tipologia di trasporto, il traffico traghetti è 

ÕÎ ÃÏÍÐÁÒÔÏ ÃÈÅ ÖÅÄÅ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÌÅÁÄÅÒ ÁÓÓÏÌÕÔÏ ÉÎ %ÕÒÏÐÁ nel Bacino del Mar 

Mediterraneo e del Mar Nero, davanti a Spagna e Grecia che pur hanno puntato in 

modo significativo sullo sviluppo del settore. .ÅÌ ÓÅÔÔÏÒÅ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÐÕÒ 

risentendo negli ultimi anni di un andamento del traffico da stabile a negativo, con 

una quota vicina al 20% della domanda complessiva, è per numero di passeggeri 

seconda solo alla Grecia. 

Per quanto riguarda il traffico crocieristico , Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁ ÉÌ ÐÒÉÍÏ 0ÁÅÓÅ 

mediterraneo. Ancorché fortemente diffuso nei porti nazionali, i volumi dei 

passeggeri ed il numero di toccate sono invece molto concentrati su poli principali : 
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#ÉÖÉÔÁÖÅÃÃÈÉÁȟ 6ÅÎÅÚÉÁȟ .ÁÐÏÌÉ Å 'ÅÎÏÖÁȟ ÌÅÇÁÔÉ ÁÌÌȭÁÔÔÒÁÔÔÉÖÉÔÛ ÔÕÒÉÓÔÉÃÁ ÅÄ ÁÌÌÁ 

capacità di fornire servizi a terra alle navi e ai passeggeri. i dati dei recenti studi 

delle principali associazioni di settore (CLIA, CLIA Europe) confermano per il 

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

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

influenzare notevolmente le decisioni degli armatori sul posizionamento delle navi: 

se da un lato Ìȭ!ÄÒÉÁÔÉÃÏ ÓÔÁ ÓÐÅÒÉÍÅÎÔÁÎÄÏ ȰÌȭÅÆÆÅÔÔÏ 6ÅÎÅÚÉÁȱ, il calo di toccate 

ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÔÅ ÁÉ ÌÉÍÉÔÉ ÁÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÎÁÕÔÉÃÁ ÄÅÌ ÐÏÒÔÏ ÄÉ 6ÅÎÅÚÉÁ ÐÅÒ ÌÅ ÎÁÖÉ da 

ÏÌÔÒÅ τπȢπππ 43,ȟ ÄȭÁÌÔÒÁ ÐÁÒÔÅ ÌÁ situazione di insicurezza del versante meridionale 

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

le economie di scala e facilitare la penetrazione del mercato, le principali compagnie 

ÄÉ ÃÒÏÃÉÅÒÁ ÓÉ ÓÔÁÎÎÏ ÏÒÉÅÎÔÁÎÄÏ ÐÅÒ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÔÁÚÚÁ ÄÅÌÌÅ ÎÕÏÖÅ ÎÁÖÉȢ 

Conseguentemente, i porti devono essere in grado di offrire soluzioni adeguate per 

ÌȭÏÒÍÅÇÇÉÏ Å ÌÁ ÇÅÓÔÉÏÎÅ ÄÉ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÆÌÕÓÓÉ ÄÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȢ Ne deriva ÃÈÅ ÌȭÅÖÅÎÔÕÁÌÅ 

conferma delle limitazioni alla navigazione nella laguna di Venezia, senza 

ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÒÅ ÕÎÁ ÓÏÌÕÚÉÏÎÅ ÁÌÔÅÒÎÁÔÉÖÁ ÃÈÅ ÃÏÎÓÅÎÔÁ ÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÄÅÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÎÁÖÉȟ 

comporterebbe una significativa riduzione del traffico nei porti del medio ed alto 

Adriatico, con conseguente impatto negativo in termini di opportunità di 

investimenti e nuovi posti di lavoro. 
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1.2 La riforma dei porti e il sistema portuale del Mare Adriatico Centrale   

 

Con la pubblicazione del D. Lgs. 4 agosto 2016, n. 169, è stata avviata la riforma 

della portualità nazionale. Le linee guida della riforma riguardano: 

- Miglioramento della competitività del sistema portuale e logistico nazionale; 

- 3ÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌ ÔÒÁÆÆÉÃÏ ÄÉ ÍÅÒÃÉ Å ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ Å ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛȠ 

- Governance più snella e capace di accompagnare le imprese 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 

portualità del Paese è chiamata, per poter meglio esprimere il proprio potenziale a 

ÓÅÒÖÉÚÉÏ ÄÅÌÌȭÅÃÏÎÏÍÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȢ 

.ÅÌÌȭÁÒÅÁ ÍÅÄÉÏ ÁÄÒÉÁÔÉÃÁ î ÓÔÁÔÁ ÉÓÔÉÔÕÉÔÁ Ìȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ 0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÅÌ 

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 

ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌȭÅÃÏÎÏÍÉÁ ÄÅÌ ÍÁÒÅ ÎÅÉ ÓÕÏÉ ÓÅÔÔÏÒÉ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉȡ ÃÁÎÔÉÅÒÉÓÔÉÃÁȟ ÔÕÒÉÓÍÏȟ 

logistica, trasporto passeggeri, pesca, trasporto merci. ,ȭ!$30 î ÃÈÉÁÍÁÔÁ ÎÅÌ 

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 connessione dei porti alle reti di trasporto strategiche 

ÎÁÚÉÏÎÁÌÉȢ ,ȭ!$30 ÓÁÒÛ ÃÈÉÁÍÁÔÁ in particolare a interpretare in maniera 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 

ÃÅÎÔÒÏ ÄÅÌÌÁ ÃÏÓÔÁ ÁÄÒÉÁÔÉÃÁ ÉÔÁÌÉÁÎÁȟ É ÐÏÒÔÉ ÄÅÌÌȭ!$30 ÒÁÐÐÒÅÓÅÎÔÁÎÏ ÓÎÏÄÉ ÅÓÓÅÎÚÉÁÌÉ 

delle catene logistiche tra Europa e Mediterraneo Orientale, ma anche potenziali 

ÖÁÒÃÈÉ ÄȭÁÃÃÅÓÓÏ ÐÅÒ É ÆÌÕÓÓÉ ÄÉ merci e passeggeri in transito da e per i porti tirrenici. 

Come sarà illustrato nei capitoli successivi, per sviluppare il potenziale della 

portualità medio adriatica sarà essenziale proseguire con determinazione gli 
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investimenti infrastrutturali già avvi ati e pianificati, accelerandone gli iter grazie 

alle innovazioni legislative che rappresentano degli elementi essenziali per 

ÌȭÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÒÉÆÏÒÍÁ ÐÏÒÔÕÁÌÅȡ ÄÁÌÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÉÎ ÍÁÔÅÒÉÁ ÄÉ 

Pianificazione portuale, sino alle semplificazioni introdotte sul complesso di norme 

ÉÎÅÒÅÎÔÉ É ÄÒÁÇÁÇÇÉȢ )ÎÏÌÔÒÅȟ ÌȭÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ 0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÏÖÒÛ ÅÓÓÅÒÅ 

ÏÒÉÅÎÔÁÔÁ ÁÌÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÉ ÐÅÒ ÉÌ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÁÌÌÅ 

merci ed ai passeggeri: le cosiddette info-strutture a sostegno del processo di 

digitalizzazione della catena logistica e della comunicazione in tempo reale 

ÁÌÌȭÕÔÅÎÚÁȢ  

,Á ÃÏÏÐÅÒÁÚÉÏÎÅ ÉÓÔÉÔÕÚÉÏÎÁÌÅ ÃÏÎ ÌÅ ÁÕÔÏÒÉÔÛ ÃÈÅ ÓÉÎÏ ÁÌÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÌ ÎÕÏÖÏ %ÎÔÅ 

avevano competenza per lo sviluppo e la gestione dei porti ora inseriti nel Sistema 

0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÅÌÌȭ!ÄÒÉÁÔÉÃÏ #ÅÎÔÒÁÌÅ ÄÏÖÒÛ ÅÓÓÅÒÅ ÃÏÓÔÁÎÔÅ ÐÅÒ ÐÅÒÍÅÔÔÅÒÅ ÕÎÁ 

transizione al nuovo assetto istituzionale che non infici gli investimenti pubblici 

attualmente in avviati o in iter, nonché per massimizzare il costante scambio di 

opportunità e sinergie con i sistemi produttivi e di consumo dei territori di 

riferimento.  

A livello nazionale sarà essenziale un forte coordinamento con le altre 

!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ ÐÏÒÔÕÁÌÉ Å ÃÏÎ ÉÌ ÃÏÍÐÅÔÅÎÔÅ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÁ 

Conferenza delle Autorità di Sistema Portuali per valorizzare il contributo ed i ruoli 

dei porti del medio adriatico nella portualità nazionale. 
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1.3 I ÔÒÁÆÆÉÃÉ ÄÅÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ 0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÅÌ -ÁÒÅ !ÄÒÉÁÔÉÃÏ 

Centrale  

 

I TRAFFICI DEL 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 movimentazione merci in imbarco e sbarco 

dopo la profonda crisi economica internazionale iniziata nel 2008. 

 

Rispetto al 2010, la composizione del traffico merci è rimasta 

fondamentalmente invariata: è aumentato, seppur di poco, il peso delle merci 

liquide, che nel 2016 rappresentano il 56% del traffico totale del porto di Ancona, 

così come la rilevanza delle merci in container (dal 10% al 14% del totale), mentre è 

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%. 
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Le merci liquide hanno segnato una crescita del 6% rispetto al 2015, con 

5.025.241 tonnellate. In particolare, è cresciuta sensibilmente la movimentazione di 

petrolio greggio (3.314.273 ton, + 11%). 

 

   Le merci su nave traghetto nel 2016 sono state pari a 2.236.749 tonnellate, + 

3% vs. 2015. Un risultato positivo in controtendenza rispetto ai cali registrati negli 

ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉȢ  ,ȭψσϷ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ ÔÒÁÆÆÉÃÏ î ÄÉÒÅÔÔÏ Ï ÐÒÏÖÅÎÉÅÎÔÅ ÄÁÌÌÁ 'ÒÅÃÉÁ ɉρȢψτωȢυτπ 

tonnellate), il 10% (228.864 tonnellate) riguarda la direttrice albanese mentre il 

restante si divide tra Croazia, Turchia e Italia. Il 41% delle merci che viaggiano su 

Tir e Trailer, pari a 915.079 tonnellate, è rappresentato da prodotti dell'agricoltura, 

della caccia e della pesca 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 tonnellate, 3% del totale). Anche il numero di Tir e Trailer è in 

crescita nel 2016 con 141.744 transiti, pari a + 4% vs. 2015. In particolare la linea 

Ancona-Durazzo ha più che raddoppiato il traffico del 2015, superando anche per la 

prima volta il numero di mezzi commerciali in transito sui traghetti per la Croazia, 
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ÃÈÅ ÐÕÒÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁ ÖÏÌÕÍÉ ÐÏÓÉÔÉÖÉ ÎÅÌ ςπρφ ɉωȢωσσ ÍÅÚÚÉȟ Ϲ ψϷɊȢ %ȭ ÉÎÖÅÃÅ ÉÎ ÌÅÇÇÅÒÏ 

calo il traffico con la Grecia (114.231 mezzi, pari a ɀ 3% vs. 2015).  

 

 

 

0ÒÏÓÅÇÕÅ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌ ςπρφ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ positivo del traffico container con 

1.240.347 tonnellate di merci, pari a + 4% rispetto al 2015. Si tratta di un traffico 

che riguarda principalmente le connessioni con i porti hub di Trieste, Gioia Tauro, 

0ÉÒÅÏ Å -ÁÌÔÁ ɉÌȭψςϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊȢ 
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 Le tipologie di merce prevalenti sono i prodotti alimentari e 

ÄÅÌÌȭÁÇÒÉÃÏÌÔÕÒÁ ɉσρςȢππρ ÔÏÎÎÅÌÌÁÔÅȟ ÐÁÒÉ ÁÌ ςυϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊ Å É ÐÒÏÄÏÔÔÉ ÃÈÉÍÉÃÉ 

Å ÁÒÔÉÆÉÃÉÁÌÉ ɉσπχȢφυσȟ ÁÎÃÈȭÅÓÓÉ ςυϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊȢ 3ÅÇÕÏÎÏ ÌÅ ÁÐÐÁÒÅÃÃÈÉÁÔÕÒÅ 

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 

ρψυȢψτφȟ ÐÁÒÉ Á Ϲ τϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπρυȟ ÃÏÎÆÅÒÍÁÎÄÏ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÃÏÓÔÁÎÔÅÍÅÎÔÅ 

positivo di questa tipologia di traffico nel porto di Ancona. 
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 Ancora negativi invece i traffici rinfuse e general cargo: 438.166 

tonnellate, pari a -ρσϷ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȢ 3É ÔÒÁÔÔÁ ÄÉ ÕÎÁ ÔÉÐÏÌÏÇÉÁ ÄÉ 

traffico in costante declino nel porto di Ancona soprattutto a causa del 

ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÏ ÃÁÌÏ ÄÅÌÌȭÉÍÐÏÒÔÁÚÉÏÎÅ di carbone dovuta al graduale abbandono 

delle fonti energetiche più inquinanti nella produzione di energia elettrica. 
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Vi sono tuttavia alcune tipologie merceologiche con un andamento più 

dinamico, quali la movimentazione di prodotti metallurgici, minerali 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 passeggeri, sono transitati dal porto di Ancona nel 

2016 1.005.079 persone, pari a - 1% rispetto al 2016.  Il calo si registra nel traffico 

traghetti, 950.178 transiti, pari a -2% vs. 2015, ed in particolare la direttrice greca 

(68% del traffico totale), con - 5% rispetto al 2015. In contrazione anche la 

direttrice croata (- 10%), bilanciata dalla crescita sulla direttrice albanese: 73.465 

transiti, più 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 hanno scelto Ancona come home port, sono stati 10.896 (+ 63%), 

mentre i crocieristi che sono transiti per lo scalo dorico sono stati 44.005 (+35%). 
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I TRAFFICI DEL PORTO DI PESARO: 

Il porto è interessato unicamente da traffico di passeggeri riconducibile al 

servizio di linea attivo da giugno a settembre con la Croazia: imbarcati 4.002 

passeggeri e sbarcati n. 3211 per un totale di 7.213 passeggeri e 56 toccate nave.  

 

I TRAFFICI DEL PORTO DI PESCARA: 

Nel porto di Pescara sono transitati 3.930 passeggeri sulla direttrice croata e 

sono state movimentate 126.558 tonnellate di rinfuse liquide (benzina super e 

gasolio).  I traffici commerciali sono comunque completamente interrotti dal luglio 

ςπρφ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÉ ÐÒÏÂÌÅÍÉ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÉ ÌÅÇÁÔÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÆÏÎÄali del bacino 

portuale. 

 

I TRAFFICI DEL PORTO DI DI 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 

 

I 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 pubblicato il nuovo Libro Bianco dei trasporti, 

in cui definisce le priorità della politica infrastrutturale e dei trasporti fino al 2050.2 

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

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

mobilità , ma anzi garantendo un uso più efficace delle risorse. Per quanto riguarda 

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

ÕÎȭÁÄÅÇÕÁÔÁ ÄÏÔÁÚÉÏÎÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÅȟ ÓÐÅÃÉÁÌÍÅÎÔÅ ÁÔtraverso i confini nazionali, 

ÉÎ ÇÒÁÄÏ ÄÉ ÓÕÐÐÏÒÔÁÒÅ ÌȭÏÔÔÉÍÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÁÔÅÎÅ ÌÏÇÉÓÔÉÃÈÅ Å ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌÌÅ 

tecnologie per il monitoraggio dei traffici e dei carichi. Il trasporto ferroviario 

costituisce la sfida più ambiziosa per la politica europea dei trasporti, avendo come 

ÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ Ȱgarantire i cambiamenti strutturali che consentano al trasporto 

ferroviario di  competere efficacemente e di trasportare una porzione più 

significativa di merci (ma anche di passeggeri) sulle medie e lunghe distanze.ȱ #ÏÎ 

ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÌÌÁ ÐÏÒÔÕÁÌÉÔÛȟ ÉÌ ,ÉÂÒÏ "ÉÁÎÃÏ ÓÏÓÔÉÅÎÅ ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÛ ÄÉ Ȱun numero 

maggiore di punti di ingresso efficienti sui mercati europei, per evitare inutili flussi 

di traffico attraverso l'Europa.ȱ ,ȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÄÅÉ ÐÏÒÔÉ ÅÕÒÏÐÅÉ ÖÁ ÒÁÆÆÏÒÚÁÔÁȟ secondo 

la Commissione, attraverso connessioni più efficienti con l'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, rispettivamente, le linee 

guida delle reti TEN-4 Å ÉÌ -ÅÃÃÁÎÉÓÍÏ ÐÅÒ ÃÏÌÌÅÇÁÒÅ Ìȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÆÉÎÁÎÚÉÁÒÉÏ 

per raggiungere gli obiettivi della politica.  

4ÁÌÅ ÍÅÃÃÁÎÉÓÍÏ ÄÅÆÉÎÉÓÃÅȟ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÉ ÕÎ ÕÎÉÃÏ ÑÕÁÄÒÏ ÇÉÕÒÉÄÉÃÏȟ ÌÅ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÉȟ 

metodi e procedure per la concessione di un contributo finanziario dell'Unione 

Europea alle reti transeuropee al fine di sostenere progetti infrastrutturali nei 

predetti tre settori. Nel settore dei trasporti il CEF fornirà in particolare sostegno ai 

                                                           
2 Cit.  
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progetti di interesse comune, 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 

l'interconnessione dei modi di trasporto. ParalleÌÁÍÅÎÔÅ ÁÌÌȭÁÄÏÚÉÏÎÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÏ 

ÎÕÏÖÏ ÑÕÁÄÒÏ ÇÉÕÒÉÄÉÃÏ ÆÉÎÁÎÚÉÁÒÉÏȟ Ìȭ5% ÈÁ ÁÄÏÔÔÁÔÏ ÉÌ ÒÅÇÏÌÁÍÅÎÔÏ n.1315/2013 

ȰÓÕÇÌÉ ÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÉ ÄÅÌÌͻ5ÎÉÏÎÅ ÐÅÒ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÔÒÁÎÓÅÕÒÏÐÅÁ ÄÅÉ 

ÔÒÁÓÐÏÒÔÉȱ 4%.-T. Nello specifico, l'infrastruttura della rete transeuropea dei 

trasporti è 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 è stata configurata con 

due livelli: la rete centrale (core network) e la rete globale (comprehensive network)  

La rete globale alimenterà la rete centrale di trasporto che consiste in quelle parti 

della rete globale che rivestono la più alta importanza strategica ai fini del 

conseguimento degli obiettivi della politica relativa alla rete transeuropea dei 

ÔÒÁÓÐÏÒÔÉ Å ÒÉÓÐÅÃÃÈÉÁ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÔÒÁÆÆÉÃÏ Å ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÛ ÄÅÌ 

trasporto multimodale. La rete centrale (core network) avrà il compito di eliminare 

le strozzature della rete, di ammodernarla e di snellire le operazioni 

transfrontaliere di trasporto per passeggeri e merci. La rete centrale si sovrappone 

alla rete globale e rappresenta la spina dorsale della rete di mobilità 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 è rappresentato dai corridoi, che facilitano la realizzazione coordinata 

della rete centrale e includono i porti marittimi, gli aeroporti e i loro accessi. La 

nuova rete centrale interesserà quasi un centinaio di porti, 37 aeroporti, 15.000 

chilometri di  linee ferroviarie convertite all'alta velocità e 35 grandi progetti 

transfrontalieri.  

Il citato Meccanismo per collegare l'Europa stabilisce inoltre la ripartizione delle 

risorse, pari a circa a 33 miliardi di euro, da mettere a disposizione nel quadro 

finanziario pluriennale relativo agli anni 2014-2020, di cui 11,3 Mld provenienti dal 
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&ÏÎÄÏ ÄÉ ÃÏÅÓÉÏÎÅ ɉÁ ÑÕÅÓÔȭÕÌÔÉÍÏ ÐÏÓÓÏÎÏ ÁÃÃÅÄÅÒÖÉ ÓÏÌÏ ÇÌÉ 3ÔÁÔÉ con PIL pro capite 

inferiore al 90% della media UE-ςχȠ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÎÏÎ ÐÏÔÒÛ ÐÅÒÔÁÎÔÏ ÂÅÎÅÆÉÃÉÁÒÎÅɊȢ 

Nelle intenzioni della Commissione, i 26,25 miliardi per i trasporti agiranno come 

ȰÃÁÐitale di ÁÖÖÉÁÍÅÎÔÏȱ ÐÅÒ ÓÔÉÍÏÌÁÒÅ ÕÌÔÅÒÉÏÒÉ ÉÎÖÅÓÔÉÍÅÎÔÉ ÄÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÇÌÉ 3ÔÁÔÉ 

membri e dei privati. I finanziamenti TEN-T eserciteranno quindi un forte effetto 

leva attraendo finanziamenti privati e strumenti finanziari innovativi, come le 

garanzie e i project bond. 

 

Immagine 2:I 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 Commissione 

ha definito nove corridoi da realizzare nella rete centrale. Dei nove nuovi corridoi 

ÅÕÒÏÐÅÉ ÑÕÁÔÔÒÏ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÁÎÏ Å ÓÏÎÏ ÄÉ ÄÉÒÅÔÔÏ ÉÎÔÅÒÅÓÓÅ ÐÅÒ Ìȭ)ÔÁÌÉÁȡ 

¶ il corridoio 1 Baltico-Adriatico;  

¶ il corridoio 3 Mediterraneo; 
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¶ il corridoio 5 Scandinavo Mediterraneo, che da Bologna si estende ad 

Ancona;  

¶ il corridoio 6 Reno-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 priorità: 
¶ 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 requisiti applicabili in conformità del diritto 

dell'Unione o degli accordi internazionali pertinenti;  

¶ l'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 capacità dell'infrastruttura necessaria per 

le operazioni di trasporto all'interno dell'area portuale.  

¶ per i porti della rete centrale è prioritaria la disponibilità di carburanti 

puliti alternativi.  

Il medesimo Regolamento prevede inoltre le figure dei coordinatori di 

ÃÏÒÒÉÄÏÉÏȟ ÃÏÎ ÌÁ ÆÕÎÚÉÏÎÅ ÄÉ ÆÁÃÉÌÉÔÁÒÅ ÌȭÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ dei principali progetti 

ÔÒÁÎÓÆÒÏÎÔÁÌÉÅÒÉ ÅÄ ÁÓÓÉÃÕÒÁÒÅ ÌȭÏÍÏÇÅÎÅÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ 

pertinenti. Con riferimento al corridoio Scandinavo--ÅÄÉÔÅÒÒÁÎÅÏȟ Ìȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ 

portuale di Ancona/Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Centrale 

continua a partecipare alle riunioni del forum di corridoio promosse da Pat 

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

prioritari di interesse per il porto, riportati nella tabella sottostante. 
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Progetto 
Costo (M 

EUR) 

Risorse 
pubbliche/private 
disponibili (S/N) 

Migliorare lõaccessibilit¨ nautica    

Approfondimento fondali a -14 metri 12,0 Parzialmente  

Completamento della diga di sottoflutto e taglio del molo nord 45,0 Parzialmente 

Migliorare le strutture portuale per il traffic merci e RO/PAX    

Completamento della banchina rettilinea 62,5 Parzialmente y 

Adattamento delle aree industriali dismesse a funzioni logistico-portuali 1,5 S 

Nuovo RO/PAX terminal e viabilit¨ dôaccesso alle aree portuali di 
imbarco  

2 S 

Nuovi ormeggi per le navi RO-PAX N.D. S 

Collegamento alla grande viabilità  N.D.  Project financing 

Sviluppo del trasporto intermodale    

Opere relative allo Scalo Marotti come terminal intermodale  4,2 Parzialmente 

Estensione ed elettrificazione dei binari di presa e consegna per 
lôaccesso in porto.  

N.D. Parzialmente y 

allungamento del fascio di binari in nuova darsena; N.D. S 

Altro   

Nuovo terminal passeggeri nel porto storico 8 (stima)  project financing  

 

Relativamente alla tematica dei carburanti puliti alternativi, non risulta ancora 

espresso un chiaro orientamento nello shipping rispetto alla soluzione più efficiente. 

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

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

tale proposito un sunto della direttiva 2014/94/UE, sulla realizzazione di un'infrastruttura 

per i combustibili alternativi. La direttiva stabilisce un quadro comune di misure per la 

realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi nell'Unione con lôobiettivo 

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 ricarica e di rifornimento, e requisiti concernenti le informazioni agli utenti. È 

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

Nel frattempo lôItalia, nel recepire la direttiva 2012/33/UE del Parlamento 

europeo e del Consiglio del 21 novembre 2012, relativa al tenore di zolfo dei combustibili 
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per uso marittimo, ha introdotto la possibilità che siano adottati limiti più severi 

(massimo 0,1% di zolfo nel combustibile) dal 2018 per Adriatico e Ionio e dal 2020 nei 

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

che si affacciano su detti mari. 

Infine va menzionata lôimplementazione della strategia dell'Unione europea per la 

regione adriatica e ionica. La strategia è articolata attorno a quattro pilastri 

interdipendenti di rilevanza strategica: 

1. Crescita blu 

2. Collegare la regione (reti di trasporti ed energia) 

3. Qualità ambientale 

4. Turismo sostenibile 

 

L'obiettivo del secondo pilastro è migliorare la connettività nei trasporti e 

nell'energia nella regione e con il resto dell'Europa. Le azioni prioritarie sono relative a: 

controllo coordinato del traffico marittimo e del trasporto multimodale, la sicurezza del 

traffico marittimo, lo sviluppo di porti intermodali moderni che lavorino in cluster, il 

miglioramento delle connessioni intermodali con l'entroterra per sostenere la crescita del 

trasporto marittimo di merci. Temi dunque coerenti con le principali politiche 

comunitarie di settore. La valenza della strategia infatti è la messa a sistema delle 

politiche di settore nazionali e comunitarie in un contesto macroregionale, al fine di 

rafforzare lôomogenea armonizzazione delle politiche e delle azioni in un contesto 

cooperativo.  
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2. I PIANI REGOLATORI PORTUALI: STATO DI ATTUAZIONE E 

PRINCIPALI INTERVENTI INFRASTRUTTURALI 

 

 Si riporta, di seguito, un riepilogo degli strumenti di pianificazione territoriale 

oggi vigenti in ciascuno dei porti ricadenti nelle competenze istituzionali 

ÄÅÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ 0ÏÒÔÕÁÌÅ ÄÅÌ -ÁÒÅ !ÄÒÉÁÔÉÃÏ #ÅÎÔÒÁÌÅ, nonché dei connessi 

interventi infrastrutturali in atto.  

Resta comunque inteso che per gli stessi porti, secondo quanto stabilito dal D. Lgs. n. 

169/2016, la suddetta pianificazione dovrà essere disciplinata in maniera sinergica 

da un unico Piano Regolatore di Sistema Portuale. 

 

2.1 Porto di Pesaro 

LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE 

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, che riprende le opere a mare già previste dalla variante allo 

ÓÔÅÓÓÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÒÅÌÁÔÉÖÁ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ςππρ ɉÃÏÎ ÌÁ ÓÏÌÁ ÁÇÇÉÕÎÔÁ ÄÅÌ ÔÏÍÂÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ 

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

aree a terra indicando le destinazioni funzionali e le opere di urbanizzazione. Per la 

suddetta proposta di P.R.P., tuttavia, non è stato ancora conseguito il parere 

favorevole del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici ɀ Terza Sezione, in quanto 

alcune revisioni ed integrazioni prescritte ɀ alla luce di talune incongruenze ɀ dallo 

stesso consesso con voto n. 99 in data 26/11/2008, ad oggi, non sono state prodotte.     
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PRINCIPALI INTERVENTI INFRASTRUTTURALI DI INTERESSE STRATEGICO 

Si riepilogano, di seguito, i principali interventi 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. 

1. Realizzazione di palancolato di protezione e banchinamento (lunghezza m 80,00 

c.ca) nel lato nord della darsena commerciale (lavori avviati). 

2. Realizzazione di nuovi impianti di pubblica illuminazione e videosorveglianza 

(lavori avviati).  

3. Ristrutturazione di edificio demaniale asservito alle amministrazioni militari 

(lavori avviati);  

4. Lavori di manutenzione straordinaria ÄÅÌÌÅ ÏÐÅÒÅ ÄȭÁÒÔÅ ÐÏÒÔÕÁÌÉ. 

 

Sarà comunque compito della neo-istituita Autorità di Sistema Portuale 

intraprendere, nei prossimi anni, gli impegni relativi alle opere infrastrutturali 

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 Pesaro, prevede: 

- Ripristino delle quote dei fondali dei bacini interni: a tal proposito assume 

rilievo la necessità di una manutenzione dei fondali della calata Caio Duilio, 

specie nella zona più prossima alla radice, dove sono emerse criticità per 

ÌȭÏÒÍÅÇÇÉÏ di unità da diporto e da pesca, temporaneamente allocate altrove; 

-  Completamento del banchinamento sud-est della Darsena Commerciale in 

direzione del vecchio Molo di Ponente; 

-  Prosecuzione della demolizione del vecchio Molo di Ponente medesimo;   

-  A realizzazione delle opere di completamento della Nuova Darsena, (parte 

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

operativa). 

 Con riferimento alla necessità di dragaggio, sarà opportuno valutare la 

possibilità della realizzazione di una cassa di colmata sul lato esterno della diga 

del fanale verde, avviando gli studi preliminari necessari. 
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2.2 Porto di Ancona 

LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE 

 Nel porto di Ancona, vige oggi, ai sensi della Legge n. 84/1994 così come da 

ultim o modificata ed integrata, il Piano Regolatore Portuale approvato ɀ nella sua 

ultima variante ɀ con D. M. Ll. Pp. n. 1604 in data 14/07/1988. Tale piano, 

sottoposto negli ultimi anni a vari adeguamenti tecnico-funzionali connessi alla 

realizzazione di alcuÎÅ ÏÐÅÒÅ ÐÕÎÔÕÁÌÉȟ ÓÔÁÂÉÌÉÓÃÅ ÓÏÓÔÁÎÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÌȭÁÓÓÅÔÔÏ ÄÅÌÌÅ 

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'accessibilità da terra e dal mare, l'ottimizzazione degli spazi esistenti, la loro 

riqualificazione e specializzazione. Il Piano è coerente con le attuali prospettive di 

sviluppo dei traffici: il suo completamento è ritenuto prioritario dalla comunità 

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

ÒÉÍÁÎÅÒÅ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÇÌÉ ÓÔÁÎÄÁÒÄ ÄÉ ÍÅÒÃÁÔÏȟ ÉÎ ÐÒÉÍÉÓ ÌȭÁÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÉÍÅÎÓÉÏÎÅ 

delle navi. Per raggiungere tali obiettivi, è stata delineata una nuova configurazione 

ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÏ ÍÁÒÉÔÔÉÍÏ ÁÌÌÏ ÓÃÁÌÏȟ ÔÒÁÍÉÔÅ ÌÁ ÃÏÓÔÒÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÏÌÏ ÄÉ ÓÏÐÒÁÆÌÕÔÔÏ Å 

della diga di sottoflutto. Le opere di difesa marittima consentono la realizzazione 

della banchina rettilinea, della lunghezza superiore a 900 metri, con fondale di 14 

ÍÅÔÒÉȢ )ÎÆÉÎÅȟ ÉÌ ÄÉÓÅÇÎÏ ÖÉÅÎÅ ÃÏÍÐÌÅÔÁÔÏ ÃÏÎ ÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÅÄ ÉÌ ÒÉÅÍÐÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ 

vasca di colmata esistente per la costruzione soprastante di nuovi piazzali e della 

banchina laterale. I nuovi spazi portuali, a piano realizzato, consistono in circa 21 

ettari di piazzali, oltre 1000 metri di banchine e fondale di 14 metri. Tali spazi 

consentono un adeguato sviluppo delle attività logistico portuali legate ai cicli delle 

merci in container e rinfusa, sfruttando le infrastrutture 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 di banchina rettilinea. 

Relativamente a questa, 333 metri sono già stati completati, con annessi piazzali per 
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ÃÉÒÃÁ υ ÅÔÔÁÒÉ ɉÂÁÎÃÈÉÎÁ ςφ ÎÅÌÌȭÉÍÍÁÇÉÎÅ ÓÏÔÔÏÓÔÁÎÔÅɊȟ ÍÅÎÔÒÅ ÕÌÔÅÒÉÏÒÉ ςχσ ÍÅÔÒÉ 

ÓÏÎÏ ÉÎ ÆÁÓÅ ÄÉ ÁÐÐÁÌÔÏȢ !ÎÃÈÅ ÌȭÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÆÏÎÄÁÌÉ î Én avanzata fase di 

progettazione, come meglio specificato nelle schede progettuali seguenti.  

,Å ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÉ ÏÐÅÒÅ ÐÒÅÖÉÓÔÅ ÓÏÎÏ ÒÉÁÓÓÕÎÔÅ ÎÅÌÌȭÉÍÍÁÇÉÎÅ ÓÏÔÔÏÓÔÁÎÔÅȟ Å ÄÉ 

seguito presentate: 

1) realizzazione del molo foraneo di sopraflutto. Il molo di sopraflutto, completato 

a settembre 2015, è lungo 776 metri, con una base di 90 metri a -16 metri di 

profondità, alto complessivamente 21 metri. Il molo consente la piena 

operatività in sicurezza della nuova banchina rettilinea e completa il nuovo 

accesso del porto di Ancona; 

2) completamento e funzionalizzazione della nuova banchina rettilinea e dei 

piazzali retrostanti ɀ 1° stralcio funzionale. È in corso la gara per i lavori relativi 

alla costruzione di 273 metri di banchina e relativi piazzali retrostanti di circa 

συȢπππ ÍÑȠ ÌȭÁÖÖÉÏ ÄÅÉ ÌÁÖÏÒÉ î ÐÒÅÖÉÓÔÏ ÎÅÌÌȭÁÎÎÏ ÃÏÒÒÅÎÔÅȠ 

3) completamento e funzionalizzazione della nuova banchina rettilinea e dei 

piazzali retrostanti di circa 38.000 mq ɀ 2° stralcio funzionale; 

4) vasca di colmata: opera completata. Capacità: 145.000 mc. Una volta riempita e 

consolidata, la superficie sarà 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 adeguamento fondali antistanti la nuova banchina rettilinea 

(banchine 26-28) alla quota di P.R.P. (-14 mt. s.l.m.m.): la progettazione è in 

corso con particolare riferimento alle autorizzazioni ambientali.  

Le opere sopra elencate sono coerenti con lo sviluppo del porto come piattaforma 

multimodale, come previsto dal Regolamento 1316/2013 per il porto di Ancona 

ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ ÃÏÒÒÉÄÏÉÏ ÓÃÁÎÄÉÎÁÖÏ-mediterraneo.  
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Figura 2: Rendering delle opere principali previste dal Piano Regolatore Portuale 

 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 INTERVENTI INFRASTRUTTURALI DI INTERESSE STRATEGICO 

1. REALIZZAZIONE DELLA VASCA DI COLMATA E DRAGAGGI  

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 

!ÃÃÏÒÄÏ ÄÉ 0ÒÏÇÒÁÍÍÁ ÉÎ ÄÁÔÁ ςφȾπςȾςππψ ÔÒÁ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ e della 

Tutela del Territorio e del Mare, Regione Marche, Comune di Civitanova Marche, 

Comune di Fano, Comune di Numana, Comune di Senigallia, Autorità Portuale di 

Ancona, ICRAM. 

! ÓÅÇÕÉÔÏ ÄÅÌÌÁ ÒÉÍÏÄÕÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÃÃÏÒÄÏ ÓÕÄÄÅÔÔÏȟ ÁÌÌȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ ÄÉ 3ÉÓÔÅÍÁ Portuale 

del Mare Adriatico Centrale compete il ruolo di soggetto attuatore anche per le 
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ÁÔÔÉÖÉÔÛ ÉÎÅÒÅÎÔÉ ÁÌÔÒÉ ÐÏÒÔÉ ÍÁÒÃÈÉÇÉÁÎÉ ÁÄÅÒÅÎÔÉ ÁÌÌȭÁÃÃÏÒÄÏ ÍÅÄÅÓÉÍÏ ɉ&ÁÎÏȟ 

#ÉÖÉÔÁÎÏÖÁ -ÁÒÃÈÅ Å .ÕÍÁÎÁɊȢ )ÎÏÌÔÒÅȟ ÓÉ ÐÒÅÖÅÄÅ ÌȭÅÓÅÃÕÚÉÏÎÅ ÉÎ ÕÎ ÕÎÉÃÏ 

intervento che comprenda la manutenzione dei fondali e il consolidamento dei 

ÍÁÔÅÒÉÁÌÉ ÃÏÎÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÅÄÅÔÔÁ ÖÁÓÃÁȟ ÁÉ ÆÉÎÉ ÄÅÌ ÓÕÃÃÅÓÓÉÖÏ 

conseguimento di nuovi piazzali ɀ della superficie pari a mq 90.000,00 c.ca ɀ da 

destinare al deposito delle merci in transito. 

,ȭ!ÃÃÏÒÄÏ ÄÉ 0ÒÏÇÒÁÍÍÁ Ȱ0%2 ) $2!'!'') % ,/ 36),500/ 3/34%.)"),% 

DELLE AREE PORTUALI PRESENTI NELLA REGIONE MARCHE 

,ȭÁÔÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÍÁÎÕÔÅÎÚÉÏÎÉ ÐÉĬ ÕÒÇÅÎÔÉ ÄÅÉ ÆÏÎÄÁÌÉ î ÒÅÓÁ ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÇÒÁÚÉÅ 

ÁÌÌȭ!ÃÃÏÒÄÏ ÄÉ 0ÒÏÇÒÁÍÍÁ Ȱ0%2 ) $2!'!'') % ,/ 36ILUPPO SOSTENIBILE DELLE 

!2%% 0/245!,) 02%3%.4) .%,,! 2%')/.% -!2#(%ȱȟ ÓÔÉÐÕÌÁÔÏ ÃÏÎ ÉÌ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ 

ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ Å ÄÅÌÌÁ 4ÕÔÅÌÁ ÄÅÌ 4ÅÒÒÉÔÏÒÉÏȟ Ìȭ)#2!- ɉÏÇÇÉ )302!Ɋȟ ÌÁ 2ÅÇÉÏÎÅ -ÁÒÃÈÅ 

ed i comuni di Civitanova Marche, Fano, Numana e Senigallia, che prevede 

ÌȭÅÓÅÃÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÁÔÔÉÖÉÔÛ ɉÉÎÄÁÇÉÎÉ Å ÁÎÁÌÉÓÉɊ Å ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ɉÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÖÁÓÃÁ ÄÉ 

colmata nel porto di Ancona e dragaggi) per un totale di 18 Milioni di euro siglato 

nel febbraio 2008. 

)Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅȟ ÎÅÌÌȭÁÃÃÏÒÄÏ î ÐÒÅÖÉÓÔÏ ÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÖÁÓÃÁ ÄÉ ÃÏÌmata, già 

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). I lavori di adeguamento della vasca di colmata sono stati conclusi nel corso 

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

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

ÓÏÇÇÅÔÔÉ ÓÏÔÔÏÓÃÒÉÔÔÏÒÉ ÁÄ ÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌ -ÉÎÉÓÔÅÒÏ ÄÅÌÌȭ!ÍÂÉÅÎÔÅ ÃÈÅ ÈÁ ritenuto di 

non avere competenze specifiche per le attività da completare, tenuto conto delle 

attività già svolte e di quelle ancora da attuare. A tale riguardo, al fine di poter 

gestire in maniera unitaria e poter controllare i conferimenti propedeutici al 

successivo consolidamento a riempimento avvenuto, della vasca di colmata, 

Ìȭ!ÕÔÏÒÉÔÛ 0ÏÒÔÕÁÌÅ î ÓÔÁÔÁ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÔÁ ÃÏÍÅ ÌȭÕÎÉÃÏ ÓÏÇÇÅÔÔÏ ÁÔÔÕÁÔÏÒÅ ÐÅÒ ÌÅ ÁÔÔÉÖÉÔÛ 

ÄÉ Ȱ0ÒÏÇÅÔÔÁÚÉÏÎÅ Å ÒÅÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÉÎÔÅÒÖÅÎÔÉ ÄÉ ÄÒÁÇÁÇÇÉÏ ÄÅÌ ÐÏÒÔÏ ÄÉ !ÎÃÏÎÁ Å 
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degli altri porti regionali, conferimento in vasca di colmata e consolidamento dei 

ÐÉÁÚÚÁÌÉ Á ÒÉÅÍÐÉÍÅÎÔÏ ÁÖÖÅÎÕÔÏȱȢ 

!ÔÔÕÁÌÍÅÎÔÅ ÓÏÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏ ÌÅ ÁÔÔÉÖÉÔÛ ÁÓÓÅÇÎÁÔÅ ÎÅÌÌȭ!ÃÃÏÒÄÏ ÁÄ )302! ÐÅÒ ÌÁ 

redazione del Piano di caratterizzazione ambientale dei sedimenti coinvolti nei 

dragaggi e relativi aggiornamenti. 

 

 

,ÏÃÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÅÎÔÏ 
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!ÌÌȭÁÔÔÕÁÌÉÔÛȟ ÌÁ ÖÁÓÃÁ ÓÕÄÄÅÔÔÁ î ÃÏÍÐÉÕÔÁÍÅÎÔÅ ÒÅÁÌÉÚÚÁÔÁȟ ÍÅÎÔÒÅ ÓÏÎÏ ÉÎ ÆÁÓÅ ÄÉ 

progettazione i lavori di dragaggio, che si prevede di appaltare e portare a 

compimento entro il prossimo triennio. 

2. PROLUNGAMENTO DELLA NUOVA BANCHINA RETTILINEA 

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 banchiÎÁ ÄȭÏÒÍÅÇÇÉÏ ÐÅÒ ÌÅ ÎÁÖÉ ÍÅÒÃÁÎÔÉÌÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÄÅÒÎÁ 

generazione, a prolungamento di altra di recente realizzazione nel porto 

commerciale, con realizzazione del retrostante piazzale e degli impianti tecnologici 

necessari al relativo esercizio.   

 

LocalizzazÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÅÎÔÏ 


