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Oggetto: Affare n.76 - Porto di Ancona — Opere di ammodernamento e

potenziamento in attuazione del PRP — Parziale demolizione del molo
Nord. Richiesta di adeguamento tecnico — funzionale.

In riscontro alla nota Prot.n. 2765 del 11 Novembre 2014, inviata dal
Presidente dell’ Autorita Portuale, si trasmette il parere n, 76 / 2014 reso da questa

Sezione nell’ Adunanza del 17 Febbraio 2015 sull’argomento in oggetto.
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OGGETTO: Porto di Ancona — Opere di ammodernamento ¢ potenziamento in

attuazione del PRP. Parziale demolizione del molo nord. Richiesta di adeguamento

tecnico funzionale

ANCONA

LA SEZIONE

VISTA la nota del 11.11.2014 n°® 2765 con la quale il Commissario
straordinario dell’ Autoritad Portuale di Ancona ha trasmesso, per esame e parere, gli

atti e la documentazione relativi alla proposta in oggetto;

ESAMINATA la documentazione pervenuta e gli atti integrativi

successivamente trasmessi;

UDITA la Commissione relatrice (Ferrante, Fabrizi, Ievolella, Potenza,
Lombardo, Giardini, Borzi, Polizzy, Di Prete, F. Russo, Stura, Altomare, Caiulo,

Ferrara, Piancone, Santelli)




PREMESSO

Preliminarmente, si riportano di seguito, in forma integrale, 1 “considerato” del
parere n° 93/2009 della Assemblea Generale di questo Consesso, in quanto in esso si
rinvengono gli aggiornati indirizzi procedimentali e metodologici per la fattispecie

all’esame.

“La materia della pianificazione portuale ha ricevuto nel nostro Paese, dopo lemanazione
della Legge n° 84/1994 , un significativo impulso.
Cid in quanto la norma, innovando profondamente rispetto al passato, ha conferito al
Piano Regolatore Portuale (di seguito: “PRP”) dignita di strumento di pianificazione, superando
un consolidato approccio tecnico e culturale che lo collocava, piutiosto, nel pit angusto ambito
degli strumenti di programmazione di opere marittime.
1l PRP, secondo la definizione data dall'art. 5 — comma 1 della Legge n° 84/1994, delimita
e disegna “I'ambito e I'assetto complessivo del porto, ivi comprese le aree destinate alla produzione
industriale, all’attivitd cantieristica e alle infrastrutture stradali e ferroviarie”. Inoltre, il PRP

individua “le caratteristiche e la destinazione funzionale delle aree interessate.”

Successivamente, con voto n° 44/1999 questa Assemblen Generale ha formulato un
indirizzo metodologico e procedimentale in materia di pianificazione portuale, ponendo Uaccento
su quella categoria di “variazioni” all’assetto delle opere previste nel PRP (definite “modifiche non
sostanziali”) che, per la lovo natura, non comportano “variante” al PRP medesimo.

Il parere espresso ha posto Uinvarignza delle “scelte e degli indirizzi di piano” qualé
imprescindibile condizione per il riconoscimento della fattispecie di “modifica non sostanziale”. La
modifica non sostanziale non ha rilevanza significativa sulle previsioni di piano e costiluisce
pertanto un adeguamento tecrico-funzionale delle opere previste dal piano e non una variante del
piano stesso.

Detto criterio direttore pud trovare lu sua pratica declinazione, sotto il pfofilo

infrastrutturale, nella possibilita di introdurre “modifiche pii 0 meno rilevanti della forma e
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della lunghezza di moli e banchine, modifiche delle dimensioni e localizzazioni di fabbricati di
servizio (...) una diversa articolazione della viabilita portuale”,

Sotto il profilo delle funzioni portuali, invece, la modifica non sostanziale non puo
introdurre nuove destinazioni d'uso, in quanto queste ultime definiscono il piano medesimo,
indicandone gli ambiti operativi e i carichi ambientali.

Riguardo al rapporto tra l'adeguamento tecnico funzionale e lo strumento di pianificazione
urbana, il voto 1n° 44/1999 sottolinea la necessita della previa verifica di compatibilita, per quanto
riguarda in modo particolare Uambito di interazione citta-porto, che trova traduzione
procedimentale con il perfezionamento di “intese formali con I’Amministrazione Comunale
interessata”. Cio in armonia con il dettato delln norma vigente in materia di piani regolatori
portuali. |

Come ricordato nella nota dei Provveditorati Interregionali riportata nelle premesse che
precedono, il voto n® 44/1999 ha costituito, in questi ultimi dieci anni, una preziosa fonte di
giurisprudenza tecnicu nel settore della infrastrutturazione dei porti nazionali, fornendo i
presupposti per il superamento di problematiche nella fase di programmuazione e progettazione

delle correlate opere pubbliche.
Aspetti metodologici

Condividendo le ragioni di opportunita sollevate nella citata nota, 1'Assemblea &
dell’avviso che, alla luce:

» dei numerosi “casi di studio” sui quali, nel recente passato, questo Consesso ha espresso
parere;

o dell'atto di indirizzo emanato dalla Amministrazione Centrale in materia (Circolare del
Ministro delle Infrastrutture e dei Traporti del 15.10.2004 n° 17778  recante “Linee
guida per la redazione dei piani regolutori portuali”, di seguito “Linee Guida”);

o delle norme sopravvenute in materia ambientale (D, Lgs, n° 152/2006 e ss. mm. e ii.);

» di norme regionali emanate in materia di approvazione dei PRP, nell’ambito della potesta

legislativa conferita alle Regioni ai sensi del riformato art. 117 della Costituzione (L.R. del




12,03.2003 n° 9 della Regione Liguria),
si possa pervenive ad una “vivisitazione” dei conftenuti del voto n° 44/1999, adeguandolo alla
sopravvenuta cornice normativa e metodologica e alla prassi tecnico-amministrativa che si ¢

consolidata nel tempo.

Piix in particolare, le “Linee guida” suggeriscono, come ¢ noto, il consolidato modello di
“piano strutturale” per il PRP.

La portata innovativa dell'atto di indirizzo ¢ ben evidente: le impetuose, spesso
imprevedibili, dinamiche di un porto non possono essere governale da uno sitrumento di
piémﬁcazione “rigido”, che definisca gli assetti plano-altimetrici e batimetrici delle infrastrutture
con un linguaggio “progettuale”, ma, piuttosto, da una pianificazione per “obiettivi”, che porta
con sé un intrinseco carattere di ragionaia flessibilitd negli assetti stessi.

Un piano strutturato per obiettivi, peraltro, si pone in stretta coerenza concettuale con il
“performance based approach” della moderna pianificazione portuale a livello internazionale,
come ben messo in evidenza nella Sessione Speciale “Ports of the future” organizzata da PIANC
Ttalia all'interno del Congresso Mondiale PIANC 2006,

Secondo la scansione metodologica del “Quadro Logico” gia adottato dall’Unione Europea
nella formazione di programmi infrastrutturali complessi (e mutuato nelle “Linee guida”), a
seguito della analisi dei problemi ¢ della successiva analisi degli obiettivi (gerarchizzati e
prioritarizzati), il Piano Regolatore Portuale esprime le conclusioni di una analisi delle
strategie che altro non sottende, sotto il profilo infrastrutturale, se non un ottimizzato assetto
plano-altimetrico e batimetrico di opere atto a perseguire con efficaci ed efficienza gli obiettivi e
che non definisce rigidamente geometrie e tipologie strutturali ma, piuttosto, 1 requisiti
prestazionali (la “griglia di condizioni e criteri” delle “Linee quida”) che dovranno essere

‘soddisfatti dai progetti delle opere che dal piano medesimo discendono.

In questo rinnovato e pit organizzato contesto metodologico e concettuale, dunque, la

“modifica non sostanziale” & riconoscibile allorquando nell’ambito del “sistema porto “, per effetto -

di una sopravvenuta “forzante”, sia necessario modificare l'assetto plano-altimetrico e batimetrico




delle opere previste nel piano regolatore portuale per perseguire i traguardali obieitivi,
mantenendo le stesse scelie strategiche.

Ma, come detto, il modello di “piano strutturale” presuppone un assetto plano-altimetrico e
batimetrico delle opere intrinsecamente flessibile che, pertanto, ben si adatta ad accogliere al suo
interno la “modifica non sostanziale”. Quest'ultima, pertanto, introduce soltanto un

 adeguamento infrastrutturale delle opere previste nel piano nell’ambito delle originarie
e confermate scelte strategiche, atte a perseguire i prefissati obiettivi,

Diversamente, il mancato adeguamento infrastrutturale alle variate condizioni al contorno
potrebbe portare, nel tempo, al non soddisfacimento delle prestazioni traguardate dagli obiettivi di
piano, che rappresentano 'essenza del piano medesimo.

L'adeguamento tecnico funzionale delle opere previste dal piano, ovviamente, non deve
essere rilevante sotto il profilo ambientale e deve comungue rispondere ai requisiti di fattibilitd
tecnica e di non contrasto con gli strumenti urbanistici vigenti, come previsto dall’art. 5 —
comma 2 della legge n® 84/1994.

L'adeguamento tecnico funzionale delle opere previste da un piano ¢ quindi ben distinto
dalle modifiche minori di un piano (secondo I'accezione di cui all’art. 6 comma 3 del D. Lgs. n°

152/2006 e ss. mm. e ii.). Infatti, l'adeguamento tecnico funzionale non altera i contenuti di
piano (rappresentati da obiettivi e dalle correlate scelte strategiche) mentre le modifiche minori di
un piano, con alterazione (anche parziale) degli obiettivi e delle strategie, introducono ung
variante al piano stesso, con la conseguente necessita di percorrere liter procedimentale
dell’art. 5 della Legge n° 84/1994 € ss. mm. e ii., sia pure in forma potenzialmente piit speditiva
(preventiva verifica di assoggettabilita a V.A.S. ai sensi del citato art. 6 comma 3 del D. Lgs. n®

15212006 e ss. mm. e ii., prevista nel caso di modifiche minori).
Aspetti procedimentali
Su ciascuna motivata e documentata proposta di “adeguamento tecnico funzionale”, questo

Consiglio Superiore si esprimera, pertanto, in ordine:

o gl riconoscimento della fattispecie di “adeguamento tecnico funzionale” delle opere




previste dal piano e, conseguentemente, della non modificazione degli obiettivi e del
generale assetto strategico del porto, sia in termini infrastrutturali che funzionali (aspetto
di metodo);

o alla fattibilitd tecnica e alla non rilevanza ambientale degli adeguamenti delle opere
previste dal piano e della eventuale valutazione tecnica del relativo progetto definitivo, se

congiuntamente trasmesso (aspetto di merito).

Per garantire la completezza del parere nei suoi aspetti sia tecnici che ambientali, a tutto
vantaggio della speditezza dell’azione amministrativn, questo Consiglio Superiore si esprimerd
sulle proposte di adeguamento tecnico-funzionale:

a) previa acquisizione, per il tramite dei due componenti di diritto dell’ Assemblen Generale come
individuati ai sensi dell’art, 3, comma 4, lett. q) ed r) del DPR n, 20412006, delle
determinazioni della Divezione Generale per la Salvaguardia Ambientale adottate in base
al parere reso ex artt. 2 e 9 del Decreto del Ministero dell’ Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare da parte della Commissione tecnica CTVIA di cui al DPR n. 90/2007 ¢
della Direzione Generale per la Qualitd della Vita del Ministero dell’Ambiente e della
Tutela del Territorio e del Mare, sulla eventuale necessiti di sottoporre il progetto delle
opere sottese dall’adeguamento tecnico funzionale alla procedura di verifica di assoggettabilita
@ VLA di cui alll'art. 20 del dlgs. n. 152/2006, nonché sulla eventuale necessitd di
adeguamento alle procedure di bonifica previste dalle norme vigenti (nel caso in cui il progetto
delle opere ricada all interno di un sito di bonifica di interesse nazionale). Le determinazioni

 delle suddette Direzioni sono rese entro 60 giorni dalla consegna degli elaborati nella prima
riunione della Commissione relatrice incaricata di riferire sull‘affare;

b) previa acquisizione dell'avviso della Regione medesima, per quanto di competenza, per il
tramite del proprio rappresentante ex art. 3 - comma 5 del DPR n® 204/2006, cntro il

medesimo termine di cui al punto precedente.

Sotto il profilo procedimentale, il soggetto proponente I'"adeguamento tecnico funzionale”

procederd:




o preliminarmente alla richiesta di parere tecnico, alla formale adozione della proposta di
“adeguamento fecnico funzionale” previa la verifica, da parte della competente
Amministrazione Comunale, della sussistenza del requisito di “non contrasto” con i vigenti
strumenti di pianificazione urbanistica;

» g trasmettere a questo Consesso gli elaborati del proposfo “adegunmento tecnico funzionale”
con il corredo di una relazione sintetica che individui, descriva ed analizzi gli effetti
dell'intervento su tutte le componenti ambientali sottese, anche utilizzando formati elettronici;

o successivamente al parere tecnico di questo Comnsesso, alla formale comunicazione alla
Amministrazione Regionale dell’esito del parere medesimo, in quanto detta Amministrazione e

competente in materia di approvazione dei piani regolatori portuali”.

Si riporta di seguito una descrizione della presente proposta di adeguamento
tecnico funzionale, come da relazione tecnica allegata agli atti, al fine di rintracciarne le

motivazioni e di individuarne i contenuti essenziali.

“Premesse

L’adeguamento teenico funzionale proposto consiste nella demolizione parziale del molo Nord necessaria al miglioramento delle
manovre delle navi in ingresso e uscita al porto, attualmente molto penalizzate dalla doppia curva che deve affrontare la nave a causa

della presenza del molo in questione.
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Figura 1: Adeguamento tecnico funzionale proposte

Lintervento di cui trattasi ¢ in linea con il nuovo parere del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici relativo agli adeguamenti tecnico
funzionali dei piani regolatori portuali, vato n. 93/2009, che integra e chiarisce quanto gia espresso con il precedente voto n. 44/1999, in

quanto l'intervento non altera i contenuti di Piano non modificandone gli obiettivi e il generale assetto strategico del porto.




Tale intervento & gid stato valutato dal punto di vista lecnico/economico poiché ricompreso nel progetto delinitivo dei lavori 37 Hase
delle Opere a Mare - Realizzazione del molo di sopraflutto e demolizione di parte del molo Nord -, approvato dal CSLEPT con voto
194/04 del 14.12.2005 per il quale la realizzazione del mola & attualmente in corso. Ad oggi si rende necessario formalizzare detto
adegiamento tecaico/fumzionale, in guanto la soluzione D approvata quale configurazione ottimale e definitiva delassetio portaale

non prevedeva demolizioni.

Tale configurazione, in presenza di navi con dimensioni sempre maggiori e in condizieni meteo-marine estreme, presenta difficolta di
manovra pet le navi che devono recarsi alla banchina contenitori (b.23} ovvero al porto storico (navi merci e passeggeri) poiché devono

affrontare, dopo aver effettuato la manovra di ingresso, una seconda manovra in vista delia vecchia imboccatura.

Tale aspetto & stato segnalato dagli armatori e dai pilod del porto di Ancona in pitt occasioni dopo che ITmpresa ha posizienato il

‘campo boe {area di cantiere), che consente la realizzazione del malo foraneo di sopraflutto.

Infatti, attualmente, a lavori di realizzazione del molo di sopraflutto in corso, le manovre sopra descritte devono essere effettuate in

mare aperto (presenza di cantiere e assenza delle opere di protezione} e risultano particolarmente gravose e impegnative.

Su indicazione del Consiglio Superiore dei LL.PP. I'Autorita Portuale ha commissionato uno Studio di Navigabilith, uno Studio
dell’ Agitazione Ondosa Interna al porto e uno Studic Ambientale per valutare fatiibilith e validita dell'intervento, al fine di ottimizzare

la rettifica di cui trattasi.

Gli studi tecnicofspecialistici allegati consentono pertanto di oftim{zzare la demolizione del molo nord esistente, al fine di migliorare la
navigabilita, senza compromettere [a protezione del bacino di evoluzione e delle banchine che risulterebbero maggiormente esposte (b,

93, b. 24 e b.25), in termini di sicurezza all’'ormeggio e operativita.

Inoltre, dal punto di vista ambientale, cosi come specificato nel citato parere 93/2009, Yadeguamento tecnico funzionale non deve essere
rilevante sotto il profilo ambientale e pertanto tale aspetto ¢ stato affrontato nello Studio Preliminare Ambientale allegato,
appositamenie effettuato al fine di valutare i possibili impatti e Ie ricadute legati all'intervento in questione, nenché individuare

Finquadramento normative riferito alle opere e attivith previste nell'intervento.
Detto Studio, oltre i potenziali impatti, individua le misure atte a ridurre o compensare gli effett dell‘intervento sull’ambiente.

Nello stesso inoltre emerge che, data la esigua consistenza dal punio di vista delle attivity e opere previste, l'intervento risuita nel suc

insieme assolutamente irrilevante e sostenibile dal punto di vista ambientale,

Stato di fatto e di progetto

L’intervento riguarda la demolizione di parte di un molo esistente, che proteggeva il porto di Ancona dalle traversie prineipali in
corrispondenza della sua inbeccatura, denominato Molo Nord, rettifica necessaria per facilitare le manovre di ingtesso/uscita deile navi
al porto di Ancona, Le aree coinvolte sono quelle in corrispondenza del vecchio ingresso al porto storico, attualmente in corso di
madifica per la realizzazione deile Opere di Ammodernamento e Potenziamento del porto di Ancona in attuazione del Piano
Regolatore Portuale (PRP} vigente che spostano la vecchia imboceatura portuale a Nord, secondo o schema di Piano di cui alla

soluzione D che si riporta nella figura che segue.
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Figura 2: Soluzione D

Vindividuazione di tale soluzione fu raggiunta atiraverso la sperimentazione di 5 diverse soluzioni e fu ritenuta la configurazione
ottimale (soluzione D), grazie al miglioramento della funzionalith delle opere di difesa estema ottenuto senza alterare la sostanziale
impostazione del vigente Piano Regolatore Portuale; fu esaminata favorevolmente dalla Terza Sezione del Consiglio Superiore dei

LIL.PP. con voto n® 122 del 2,4.1997.

Detto molo Nord & costitnito da massi pilonati in calcestruzzo di lazghezza in pianta pari a I= 9,80 mt e altezza h=10,50 mt, al di sopra

dei quali & presente un masso di sovraccarico e di coliegamento, avente larghezza in pianta pari a I= 9,80 mt e spessore s=2,20 mt.

E’ presente altresi un muro paraonde di altezza pari h= 4,30 mt e larghezza in sommith pari a [-2,95 mt. Le quote del fondale nello
specchio acqueo circostante variano da circa —6,50 mt a -11,00 mt sul Lm.um. e degradano fino ad oltre -14,60 mt verso la vecchia

imboccatura e il nuovo cerchio di evoluzione a Nord, come meglio riportato nella scheda che segue.

['intervento prevede la demolizione ed il salpamento per una lunghezza di 100 mefri del molo partendo dalla testata. I materiali

provenienti da salpamenti e demelizione, opportunamente selezionati, saranno reimpiegati per la realizzazione deile opere a gettata




ineventi il completamento della diga di sottoflutto nonché la manutenzione ed il ripristino defle scogliere inerenti le adiacenti opere
foranee di protezione. Sulla restante parte del molo, sard demolito it mure paraonde, ripristinata la testata con massi pilonati di idonee
dimensioni e verrd realizzata una banchina con coronamento costituito da apposita strutiura in calcestruzzo armaio e dotata di

adeguato arredo (bitte, angolari metallici, ecc.).
11 fanale di segnalazione esistente sara riposizionato in testata,

Al fine di uniformare le quote di fondale e garantire il transito delle navi & prevista l'escavazione dei fondali per circa complessivi
137.000 me di materiale, necessari ad assicurare la profondita di -14,00 meitri sul livello medio del mare su tutto lo specchio acqueo
coinvolto dalta demclizione del molo e dalle mancvre di ingressofuscita delie navi, tramite opportuni raccordi in prossimita della parte

di molo che resta e dei fondali Hmitrofi.

1 materiall proverient dal dragaggio saranno presumibilmente conferiti in apposita area in marve, gia utilizzata dall’Autorita Portuale
per le manutenzioni del porto di Ancona. Le auterizzazioni di legge necessarie allo svolgimento di tali attivita sono di competenza
regionale, pertanto le indagini per la caratterizzazione ambientale gid condotte sui sedimenti nel 2004 dovranno essere aggiomate in

conformitd e secondo le modalits previste dalla DGR 255/2009 della Regione Marche,
1T tutte come meglio illustrato nelle schede progetto che segiiono.
Studio di navigabilita

Lo studio di navigabilitx & stato condotto presso il simulatore di manovra di Genova del CETENA dal 19 al 22 novembre 2013

eseguendo manovre cen il layout del porto, senza demolizione e con demelizione di 100mt del Molo Nord.

Le manovre sono state eseguite, avvalendosi del piletaggio in tempo reale, dal Com.te Menghini, Capo Piloti del porto di Ancona, alta

presenza del Com,te Bozzo, esperto pilota che collabora con il CETENA.

Nelle stuctio sono state considerate diverse condizioni meteomarine per ogni tipologia di nave utilizzata, che hanno riguardato olire Ia

calma assoluta presa come riferimente, condizioni gravose ed estreme che rendono ad oggi, in presenza delia sola vecchia imboceatura,

le manovre di ingresso al limite della praticabilita.

Le direzioni di vento esaminate sono state quelle pitt significative e di maggiore frequenza (NW, N e NE), considerando per quanto
sopra detto, intensita del vento pari a 25 nodi per Ia nave merci meno manovriera e per la nave da crociera, ed intensith del vento pari a

30 nodi per la nave traghetto.

Le simulazioni sono state effettuate in considerazione anche della presenza di corrente all'esterno delle opere portuali avente direzione

NE e di intensita costante, compresa fra 1 e 3 nodi.

Sono stati simulati transiti in ingresso e in uscita per tre tipologie diverse di navi: una grande nave mercantile avente dimensioni
massime pari a 230 m di lunghezza e 37 m di larghezza, monoelica e sprovvista i thruster di manovra, considerata nelle due condizioni
di pieno carico all’arrivo e di zavorra in partenza; una nave traghetto avente dimensioni massime pari a 225 m di lunghezza e 30.4 m di

larghezza, ed infine una grande nave da crociera, avente dimensioni massime pari a 250 m di lunghezza e 32 m di larghezza.

Le verifiche sulla navigabilith sono state condotte per le navi coinvolte in tutte le condizioni meteomarine ritenute pili gravose e nelle
condizioni di traversia pili frequenti al porto di Ancona ver un totale di 24 simulazioni di manovre eseguite secondo lo schema che

segue,




Tipo Demol. Molo N°TUG, Ingombra, N°
Nord L. . .
1D I: Ingresso Nave Condizioni meteomarine Tiro max accosto
U:Uscita
Manovra
01 I - calma di mare e vento, corrente di 1 kn 2dab2t, i
rso 45°N SOLO fuori dal port
VErso ori dal porto 2 dad6t
I - <25 ki vénto ¥ mare H=lbm Tp=7s5, 2dab2t, if
entrambi da NW i corrente di 2 ki verso
entrambi da corrente di 2 Jm verso 5 da 36 t
U - 2 da52t, "
2da36t
I - 2da52t, I
2dad6t
1 — 2dab2t, }!/
2da36t
I 100 2das2t, i
2da36t
i 100 2dab2t, i
2dadét
I 100 2dakb2t, i
2dad6t
I i calma.di mare e vento, carrente di 1 kn da i i
45°N SOLO fuori dal porto
I Cruise - 7+ 25 I 'vento# imare Hs=1.5m Tp=7 5, i i
b da NV o i vero
U Cruise - - 45°N SOLO fuori dal porto.




Cruise

i

i

Tipo Demol. Molo N° TUG,
.o Nord e . .
D I: Ingresso U:Uscita Nave Condizioni meteomarine Tiro max Ingombro, N°
accosto
Manovra
Eoe I Cruise - 1] I
1 100 i i
I 100 /i i
I 100 i "
e 1 100 i i
1177 I - calma di mare e vento, corrente di 3 kn I i
verso 45°N SOLO fuori dal porto
30 kn vento + mare -




Ro-pax

Ro-pax

100

i

i

i

i

Tale studic ha consentito di verificare:

evoluzione, necessarie all"ingresso nel porto storico.

Le verifiche condotte hanno accertato:

- L'adeguatezza degli spazi di manovra a disposizione di

Tipo Demol. Molg, NeTUG,
Nord .. A .
D I: Ingresso Nave Condizioni meteomarine Tiro max Ingombro, N
U:Uscifa accosto
Manovra
Ror- 100 7130 kn vento + mare: i Il
100 /i i

La navigabilita nel Canale di accesso al Porto, in relazione alla nuova configurazione dell'imboccatura;

Le condizioni di esercizio delle unitd in arrivo (mercl, traghetto, crociera} durante la prima e la seconda manovra di

ciascuna fipologia di unith navale per compiere I'evoluzione

allinterno del porto storico nel layout di PRF, con e senza la demolizione di 100 m del molo Nord, rilevando un notevole

aumento di sicurezza a demolizione avvenuta;

alla diversa conformazione del molo Nord;

La fattibilith dell’arrivo/partenza in condizioni meteomarine severe, in relazione alla nuova geometria dell'imboccatura ed

Il numero e la taglia complessiva dei servizi tecnico nautici (Rimorchiatori) necessati per la manovra della nave mercantile,

rilevando un netto miglioramento delle condizioni di operativith in assenza det primi cento metri del molo Nord.




Pertanto in conclusione dello studio condotlo si pud affermare che la riduzione del Molo Nord di 100 metri permette a tutte e tre le

fipologie di navi esaminate una manovra pit fluida e sicura, senza essere costrefti ad utilizzare macchine, timone e rimorchiatori

all’estremo delle loro capacita.

Quanto detto risulta evidente paragonando Iinviluppo di tutte le manovre compiute, ad esempio dalla nave traghetto, con o senza

demolizione del molo Nord, come mostrato nelle figure che seguono.

TIME 00,00:00

TIME 00:Q0G0

Figura 4 Inviluppo di tutte le manovre eseguite con nave fraghetto nella configurazione di Molo Nord demolito di 100 m

Si rinvia all’allegato rapporto n. 11768 “Studie di navigabilitd nel nuove Porto di Ancona, ad opere di soprafiutto completate, con ¢

senza demolizione di 100 m del Molo Nord” per i deftaghi dello studio e tutte le considerazioni fornite nel corso delle prove dagli

intervenuti.

Studio sul moto ondoso

Al fine di verificare V'agitazione interna in conseguenza alla demolizione di 100 mt del Molo Nord & stato altresi condotto un apposito
studio presso I'University Politecnica delle Marche Facolth di Ingegneria Dip. ICBA - Sezione Idraulica e Infrastrutture Viarie,

prevedendo o meno la parziale demolizione del Molo Nord esistente,




Lo studio in particolare contiene:

a) I'agitazione ondosa al'interno dell’area portuale con modello rumerico basato sulle soluzioni numeriche delle equazioni di
Boussinesq, applicabile per simulazioni di propagazione di onde lunghe in acque basse ed intermedie, condizioni tipiche degli specchi
acquel portuali, I1 suddetio codice di calcolo viene applicato alle direzioni del moto ondoso, settentrionali ed orientali, comprese nel
setfore di iraversia del Porto, per un totale di 15 condizioni di moto ondoso {con altexze, periodi e direziord diverse), per clascuna delle

configurazioni da provare;

b) le simulazioni effettuate con la configurazione finale delle opere foranee e con quellé che presenta il molo nord parzialmente

demolito secondo le indicazioni emerse dai risultati dello studio di navigability;

c) la verifica delle condizioni di operativitd della banchina n. 23 in termini di frequenza di accadimento di condizioni di vento e
di moto ondoso {eventualmente anche di altri parametri ambientali), oltre soglie préfissate, che possano sollecitare le unita navali

ormeggiate e le attrezzature di banchina, ostacolando le operazioni di trasbordo dei contenitori.

Lo studio & stato impoestato utilizzando 1 dati forniti dalla stazione mareografica appartenente alla R.O.N. di Ancona, a cura del Servizio
Idrografico ¢ Mareografico Nazionale che utilizzava come strumento di misura la boa, del tipo Directional Waverider, della societd

olandese Datawell {osservazioni dal 9 marzo 1999 al 9 marzo 2006).

Sono inoltre stati analizzati 1 dati delle nuove boe oceanografiche "Axys Watchkeeper" successivi alla completa riorganizzazione
dell'ISPRA (Istituto per la Protezione Ambientale, ex APAT, ex Istituto Idrografico e Mareografico Nazionale) che oggi gestisce tale

servizio e che vanno dal 28 ottobre del 2009 fino al mese di marzo del 2014,

Per maggiori dettagli sull'illustrazione di tali dati, le analisi condotte e il procedimento utilizzato per l'elaborazione delle altezza d'onda

si rinvia allo studio del moto ondoso allegato.

5i iltustra nella figura che segue 'andamento significativo del regime ondoso medio o clima generale nel paraggio di Ancona ricostruito

utilizzando tutti i dati registrati nel periodi sopra citati.




distribuzioni percentuali {7+4 anni) 1999-2013
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Figura 6: Distribuzione direzionale percentuale di confronto fra la frequenza ed il flusso di energia per meiro di lunghezza di cresta

delle onde registrate dalla stazione di misura della RON al largo di Ancona negli 11 anni - periodi 1999/2006 e 2009/2013

Inoltre, si pud anche rilevare che, nella propagazione ondosa dal largo al limite del reticolo di studio adottato per il Porto di Ancona, gli

effetti di shoaling e rifraziene risultano molto lmitati, sia in variazione direzionale che in diminuzione dellintensitd ondosa, non

producendo, praticamente, variazioni significative delle classi di suddivisione della citata distribuzione di frequenza dei datl. Per cui,

anche a favore di sicurezza, nello studio sono state considerate, al margine del reticolo di studio, le stesse condizioni ondose descritte

per il largo.




Per quanto riguarda le condizioni anemometriche sono state analizzate diverse serie di dati disponibifi nel tratto costiero anconitano.
Nello specifico sono stati considerati idonei, per Yanalisi effettnata, i dati del vento raccolti dalla stazione anemometrica di Ancona della
RMN (Rete Mareografica Nazionale), sempre gestita dall'ISPRA, situata presse il porto turistico di Ancona. Sono state assembiate le
distribuzloni delle frequenze dei valori anemometrici (di intensith e direzione), suddivise per diverse classi di intensita e divezione del
vento, ottenendo un’unica distribuzione di frequenza dei dati anemometrici per un periodo di 13 anni, a partire dal 1 gennaio 2001 al 31

dicembre 2013,

Le frequenze marginali della stessa distribuzione, suddivise per classi di settori direzionali, & stata riportata graficamente, su una

opportuna resa dei venti, nella Figura che segue,
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Figura 7: Distribuzione divezionale delfa frequenza percentuale dei dati anemometrici registrati dalta stazione di misura della RMN

al porto turistico di Ancona nei 13 anni del periodo di osservazione dal 2001 al 2013




Infine, le frequenze marginali della stessa distribuzione, considerando, in questo caso, quelie suddivise per e suddette classi di intensita
anemometrica, & stata riportata graficamente, su un opportuno grafico statistico di frequenza cumulativa dei venti, con il dettaglio dei

valori di frequenza maggiori, nella Figura che segue.
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Figura 8: Andamento di dettaglio dei valori maggiori defla frequenza cumulativa percentnale in funzione dell’intensita del vento

dei dati anemometrici registrati ad Ancona nel periodo 2001-2013

Lo studio dell'agitazione ondosa interna al futuro Porto di Ancona & staio effettuato mediante utilizzo dei modello materatico di tipo

commerciale MIKE 21 BW,

Per Fapplicazione del suddetto codice di calcolo sono stati definiti preliminarmente i seguenti dati:
- 1a batimetria della zona (rilievo dell'LLM.M. ottobre 2011-adattati);

- le condizioni al contorno (contorno chiuso reso asserbente da un numero di 20 strati);

- le caratteristiche delle strutture portual;

- 1a condizione iniziale (superficie libera‘in quiete);

- le caratteristiche delle onde incidenti (principalmente da 320°N a 340°N, periodi ondosi 7.55 e 9s).

Si sintetizzano di seguito 1 risultati delle simulazioni ritenute pits significative per I'intervento di cui tratfasi, con particolare riferimento

alle banchine che sono risultate maggiormente esposte al moto ondoso (banchine on. 23, 24, e 25).




Lo studio consente di affermaye che Ja nuova imboccatura permette di disporre di wun ampio bacino di manovra (avamporto) in

grado di far transitare navi sing ai 300-320m di lunghezza, il mole di sopraflutio e di settoflutto forniscono, nella configurazione
finale, una completa copertura delle onde della traversia principale (bora-grecn, levante-scivocco).

In riferimento alle banchine che sono risultate pit ;asposte, le altezze d’onda in prossimith della banchina 23 si riducono a valori inferiori
a 0.8m per tuth i giorni dell’anno, anche con la demolizione del Molo Nord di 100 mt, garantendo loperativith al 1060% per gueste

direzioni di provenienza del moto ondoso, salve raggiungere i limiti per velocita massima del vento,

La demolizione del Molg Nord ha per la Banchina Marche un effetto positivo e le altezze d’onda risultano inferior rispetto alla
condizione di Molo Nord allo stato attuale per le direzioni di provenienza deila traversia principale.

Per quanto rignarda le ondazioni secondarie, relative alle figure che seguono, rispette a cui & posizionato I'asse della nuova imboccatura
va osservato che la demolizione parziale del Molo Nord produce un lieve aumento dell’agitazione ondosa alla Nuova Darsena
(banchine nn, 23, 24 e 25), che rimane comunque al di sotto dei valori accettabili. Alla banchina 23 il limite di altezza d’onda di 1.2m (che

corrisponde alla operativith al 50% per movimentazione del contenitori} verrebbe superato in media per 2 giomni all’anno ed il valore

massimo dell"altezza d’onda sarebbe pari a 1.5m-1.7m. In queste ultime condizigni estreme il limite di operativiti sarebbe comungue
raggiunto prima per eccesso di velocita del vento.
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Figura 9: Valori del coefficiente di diffrazione per I'attacco ondoso proveniente da 320°N con periodo TP=7.55 nella zona portuale di

Ancona perla configurazione con parziale demolizione (100m) del Molo Nord
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Figura 10: Valorl del coefficiente di diffrazione per Vattaces ondoso proveniente da 330°N con periodo TP=7.5s nella zona portuale

di Ancona per la configurazione con parziale demolizione (100m) del Molo Noxd
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Pigura 11: Valori del coefficiente di diffrazione per Vattacco ondoso proveniente da 320°N con periodo TP=9s nella zona portuale di

Ancona per [a configurazione con demolizione del Molo Nord (100m)

Per un esame pil: dettagliato delle condizioni ondose lo studio presenta i grafici iliustrati nelle figure che seguone delle condizioni

ondose nella nucva darsena (banchine nn. 23, 24 e 25), in cui le aliezze significative di ingresso del porto di Ancona sono confrontate,

per le diverse direzioni (320°N-10°N), con quelle ottenute dalle simulazioni alla banchina 23 in funzione defla frequenza di

accadimento.

Le linee temporal] tratteggiate in grigio corrispondono a 2, 3 e 30 giorni allanmo,
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Figura 12; Frequenza di accadimento dell’altezza d'onda significativa in ingresso del porto (curva rossa) e all“intexno del porto nella

banchina 23 {curva verde) ottenuta dalle simulazioni di agitazione ondosa interna portuale. Direzione di provenienza delle onde
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Figura 13: Frequenza di accadimento dell’altezza d’onda significativa in ingresso del porto (curva rossa) e all'interno del porto nella

banchina 23 (curva verde) otterrnta dalle simulazioni di agitazione ondosa interna portuale, Direzione di provenienza delle onde
330°N




La configurazione planimetrica del porto non produce fenomeni di risonanza pericolosi per la presenza di eventuali onde lunghe, che

presentano comunque altezza trascurabili.

Per quanto emerso dallo studio illustrato & possibile affermare che jl miglioramento della manovrabilita delle navi che si oftiene

con la parziale (100 metri) demolizione del Molo Nord aumenta la sicurezza e riduce i tenipi di sosta senza penalizzare Voperativita

del porto.

Per quanto riguarda le fast di realizzazione delle opere di Ammodernamente e patenziamento det porto di Ancona in attuazione del
vigente PRP, lo studio ha verificato la possibilita come previsto nel PRF di programmare la costruzione dell'ultimo tratto di diga
sottoftutto {previsto nella quarta ed uitima fase di attuazione del vigente PRP) successivamente allinterventa in questione, secondo la

disponibilith finanziaria poiché l'influenza sull’agitazione interna & minima,

5i rinvia all’allegato “Studio dell’agitazione ondosa fnterna ol niove porto di Ancona” per la consultazione di dettaglio.

Studio ambientale

I principall risultati che emergono dallo Studio permettono di stabilire che le opere e le attivith connesse ai lavori di parziale
demolizione e adeguamento del molo Nord non comportano significative altexazioni delle diverse componenti ambientali e
paesaggistiche né durante Ia fase di cantiere, comungue temporanea, né in fase di esercizio. 5i evidenzia inoltre che Y'intervento
migliora in maniera significativa la sicurezza delle manovre in ingresso/uscita al perto per le navi piti lunghe, sempre pitt frequenti nel

settore commerciale, ma anche nel settore passeggeri.

In particolare:

3

—  linterferenza sul paesaggio prodotta dallintervento & prevista di livello nullo, per ovvi motivi legati alla natura stessa
dell'intervento (demoliziont) anche se comunque non risultano presenti nell'area “emergenze paesaggistiche”, né elementi di

pregio sia di natura ecologica (emergenze naturali), sia di matrice cutturale o storico-testimeniale {emergenze antropiche);

- per quanto rignarda gl impatti sull’atmosfera e sull'acustica, questi sono riferiti esclusivamente alla fase di costruzione (le
dovute mitigazioni sono ripertate nel paragrafo riferito alle componenti specifiche), poiché le opere in progetto riguardano
lavori di adeguamento tecnico funzionale di una struttura portuale gid esistente e pertanto non incideranno sui traffici

marittimi e terrestri in fase di gestione;

- per quante riguarda il suolo e il softosuolo, data la tipologia di intervento (salpamenti, approfendimente del fondale,

demolizioni e adeguamenti della parte emersa del molo esistente), gli impatti sono trascurabili;

~  per quanto riguarda [a salute pubblica, visto il carattere deil'intervento, un potenziale impatto poirebbe derivare golo
dalfalterazione dello stato di qualith dell‘aria e del regime acustico durante la fase di costruzione delie opere in progetto; st
ritiene, comunque, che date le dimensioni delle opere e la durata temporale della fase di cantiere il progetta non possa

provocare ur‘alterazione dello stato di salute della popolaziene locale;




—  per quanto riguarda l'ecosistema marino, le indagini condoite che saranmo aggiornate harmo evidenziato 'assenza di
contaminazione dei sedimenti, le interferenze possono considerarsi nulle e sarenno attivati tuiti i monitoraggi programmati

per le attivita previste.

Conclusioni
L'intervento & stato valutato nel dettaglio; gli studi specialistici condotti per 1 diversi aspetti coinvolti, sicurezza della navigazione
legata alle manovre di ingressofuscita al porto, agitazione ondosa nella parte interna al porto e nei confronti delle banchine risultate

maggiormente esposte e studio degli impatt per le differenti componenti ambientali, pacsaggistiche e legate alla salute delt'zomo,

confermano nello specifico che Vintervento si inquadra come adeguamento tecnico funzionale in quanto non modifica obiettivi,
strategie e funzioni del porto, con particolare riferimento ai contenuti delle indicazioni di cui al voto n. 93/2009 del Consiglio Superiore

dei LL.PP,

Riassumendo quanto illustrato per clascune studio si pud affermare che a demolizione avvenuta:

- sl oftiene un notevole aumento di sicurezza nelle mangvre di evoluzione in ingressofuscita del porto rispetto aila situaziore

attuale;

- si aumenta la fattibilita dell’arrivo/partenza in condizioni meteomarine severe di navi di grandi dimensioni;

- st migliorano le condizioni di operativitd nelle manovre (sulla necessith di servizi tecnico/nautici in termini di numero e

taglia dei rimorchiatori) per le navi merci.

grado di far transitare navi sino ai 300-320m di lunghezza, il molo di sopraflutto ¢ di sottoflutto forniscone, nella confignrazione

finale, una completa copertura delle onde della traversia principale (bora-greco, levante-scirocco).

In particolare le banchine risultate pilt esposte, subiscono altezze d’onda che si riducono a valori inferiori a 0.8m per tutt i giorni
dell’anno, anche con la demolizione del Molo Nord di 100 mt, garantendo I'operativita al 100% per queste direzioni di provenienza del

moto ondoso, salvo raggiungere 1 limiti di operativita legati alla velocitd massima del vento consentita nell'uso delle gru.

Per quanto emerso dagli studi illustrati & possibile affermare che il miglioramento della manovrabilith deile navi che si oitiene con

1a parziale {100 metri) demalizione det Molg Nord aumenta la sicurezza e riduce i fempi di sosta senza penalizzare "operativita del

porto.

Liintervento risulta, fnoltre, priva di fmpatti significativi nelle diverse componenti ambientali, in fase di cantiere e a_opere

realizzate, risulta pertanto sostenibile dal punto di vista ambientale atfraverso le mitigazioni e gli accorgimenti individuati

nell’appaosito studio”.

La presente proposta di adeguamento tecnico funzionale & corredata dai seguenti

elaborati;




relazione generale

rapporto n° 11768 del CETENA - Studio di navigabilita

studio dell’agitazione ondosa interna al nuovo porto di Ancona

studio preliminare ambientale

parere del Comune di Ancona

Successivamente, con nota del 04.02.2015 n° 242 e stata trasmessa la seguente

ulteriore documentazione:

deliberazione del Comitato Portuale n°® 9 del 09.07.2014

planimetria dello stato attuale

planimetria dello stato di progetto

stralcio planimetrico del vigente PRP (soluzione D)
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CONSIDERATO

Preliminarmente, la Sezione rileva che la proposta di che trattasi costituisce
concreta e coerente declinazione dei principi direttori di cui al parere di indirizzo di
questo Consesso intorno alla materia degli adeguamenti tecnico funzionali (ATF) alle
opere previste dai piani regolatori portuali (voto n°® 93/2009).

Alla luce di cio, la Sezione & dell’avviso che la impostazione dei “considerato”
secondo il “format” ormai consolidatosi con i precedenti casi di studio possa costituire
strumento metodologico a garanzia di una trattazione formalmente omogenea delle

proposte di adeguamento tecnico funzionale.

1. Aspetti amminisfrativi e procedimentali

1.1 I’atto amministrativo del Comitato Portuale

Sirinviene in atti la deliberazione del competente Comitato Portuale del 09.07.2014
n® 10 con la quale, all'unanimita, si & “conferito mandato alla Presidenza ed alla Segreteria
tecriico-operativa dell’Ente di predisporre tutti gli atti tecnici ed amministrativi finalizzati a
pervenire all'adeguamento tecnico del PRP vigente per Uintervento di demolizione di 100 m del
Molo Nord presso il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici”. Cio sulla base di una relazione
presentata al Comitato Portuale, redatta dall’Autorith Portuale di Ancona, nella quale
“viene prospettata la procedura di adeguamento tecnico funzionale dellintervento” di che

trattasi.

1.2 La posizione del Comune di Ancona (requisito del “non contrasto” con gli
strumenti urbanistici vigenti)

Con nota del 13.02.2015 n°® 17070 il Comune di Ancona — Direzione Pianificazione
Urbanistica, Edilizia Pubblica, Porto e Mobilita Urbana, Progetti Speciali ha formalmente
espresso il proprio favorevole avviso in quanto l'intervento oggetto di ATF:

o “risulta coerente agli obiettivi generali e agli assetti strategici dello strumento urbanistico




vigente;
o si configura conforme alle prescrizioni del Piano Particolareggiato Esecutivo del Porto,
soddisfacendo pienamente il requisito del “non contrasto” con gli strumenti di pianificazione

urbanistica, cosi come indicato nell’art, 5 comma 2 della Legge n® 84/1994",

Nel corso della seduta del 17.02.2015 di questa Sezione, il rappresentante del

Comune ha esplicitamente confermato "assenso dell’Ente sulla proposta di che trattasi.

1.3 La posizione della Regione Marche

Con nota del 13.02.2015 n° 108453 la Regione Marche ha espresso il proprio
motivato parere sulla proposta di ATF di che trattasi. L’articolata nota si conclude con
"espressione di parere sotto riportata:
“Alla luce dell'istruttoria svolta si vitiene di poter esprimere auviso favorevole in ordine all’ATF in
esame. Si vitiene, pero, quanto mai opportuno che ’Autorita Portuale si faccia promotrice
dell’avvio di un processo di pianificazione che coinvolga tutte le Amministrazioni che a qualsiasi
titolo hanno un ruolo nell’approvazione del PRP al fine di dotare il porto di ancona del necessario

strumento di pianificazione adeguato alla Legge n® 84/19947,

1.4 La posizione della Autorita Marittima

Nel corso della seduta del 17.02.2015 di questa Sezione, il Comandante della
Capitaneria di Porto di Ancona ha espresso il seguente avviso mediante contributo scritto
(gia anticipato per le vie brevi):
“Premesso che tutte le manovre simulate sono di fatto riuscite, sia nella configurazione del molo

nord integrale, corrispondente a quella attuale, sia in quella del molo nord demolito di 100 m, cio

che differenzia notevolmente le manovre eseguite nelle due ipotesi e il grado di sicurezza con cui

gueste sono state svolte,

Come meglio evidenziato nella dettagliata analisi presentata, la manovra della nave nel caso di
molo nord attuale risulta piu impegnatioa (traiettoria a zig-zag molto accentuata, con repentine

accostate in spazi ristretti), essendo necessario utilizzare maggiormente macchine, timoni ed




eventuali rimorchiatori; nel caso invece di molo nord demolito di 100 m., la manovra & pitt fluida e
l'utilizzo delle macchine e timone & meno esasperato (traiettoria a zig-zag sinuosa e senza spigoli).

In conclusione si possono condividere le osservazioni formulate nel documento redatto dal Cetena,

che definisce PREFERIBILE la manoura in ingressofuscita dal porto nell‘ipotesi di viduzione del

molo nord di 100 m.”

2. Aspetti metodologici (ammissibilita all’esame)

2.1 Riconoscibilitd della fattispecie di adeguamento tecnico funzionale delle opere
previste dal vigente piano regolatore portuale

Si rammenta, ancora una volta, il criterio direttore esplicitato nel citato voto di
indirizzo n® 93/2009:

“In guesto rinnovato e pitt organizzato contesto metodologico e concettuale, dungue, la

“modifica non sostanziale” & riconoscibile allorquando nell'ambito del “sistema porto”, per effetto

di una sopravvenuta “forzante”, sia necessario modificare l'assetto plano-altimetrico e batimetrico

delle opere previste nel piano regolatore portuale per perseguire i traguardati obiettivi, mantenendo
le stesse scelte strategiche,

Ma, come detto, il modello di "piano strutturale” presuppone un assetto plano-altimetrico e
batimetrico delle opere intrinsecamente flessibile che, perianto, ben si adatta ad accogliere al suo
interno la “modifica non sostanziale”. Quest‘ultima, pertanto, introduce soltanto un
adeguamento infrastrutturale delle opere previste nel piano nell’ambito delle originarie e
confermate scelte strategiche, atte a perseguire i prefissati obiettivi”,

Orbene, nel caso all’esame, la Sezione & dell'avviso che la proposta di
adeguamento tecnico-funzionale all’esame colga lo spirito del sopra riportato criterio
direttore.

La sopravvenuta necessita di “ricalibrare” l'assetto planimetrico mediante
resecazione di un tratto del Molo Nord (con contestuale approfondimento localizzato dei
fondali di piano a — 14 m dal L.m.m.) risponde agli obiettivi ampiamente descritti nelle

premesse che precedono.




Non ne risulta alterato 'assetto generale del porto e non risultano modificate le

funzioni in esso ospitate.

Si rammenta, infatti, che la variazione della destinazione d'uso delle aree portuali
non puo essere veicolata attraverso una proposta di adeguamento tecnico funzionale.

Pertanto, restano immutate le strategie per il perseguimento degli obiettivi di
piano. Alla luce di quanto sopra considerato, la Sezione, quindi, non pud non
condividere l'avviso gia preliminarmente ed inequivocamente espresso in tal senso dagli

Enti pubblici coinvolii nel procedimento amministrativo.

2.2 Completezza formale degli elaborati a corredo della proposta di adeguamento
tecnico-funzionale

A seguito della integrazione degli atti, gli elaborati a corredo della proposta
appaiono formalmente completi, tali da assicurare adeguata leggibilita alla proposta

medesima.

3. Aspetti di merito (fondatezza della proposta)

3.1 Considerazioni tecniche (requisito della “fattibilitd tecnica” delle opere sottese
dall’adeguamento tecnico-funzionale)

In linea generale, si riscontra un idoneo approfondimento degli aspetti tecnici
sottesi dalla proposta di adeguamento tecnico funzionale all’esame.

In verita, la documentazione a corredo delle proposta & arricchita anche da
elaborati di natura progettuale, che vanno intesi soltanto come elaborati di
documentazione, al fine di rintracciare i necessari profili di fattibilita tecnica delle opere,
che appaiono essere presenti nel caso in specie.

Pertanto, pur apprezzando la relativa ricchezza documentale, si rammenta che il
presente parere ¢ specificatamente riferifo alla richjesta di adeguamento tecnico
funzionale di che frattasi, senza espressione alcuna di parere tecnico sui sopra detti

elaborati di documentazione.




In fase di progettazione definitiva delle opere sottese dalla presente proposta:

e si prescrive una adeguata caratterizzazione geotecnica del sedime interessato dalle
opere;

e sulla base dei risultati dell'inagine geotecnica, si prescrive di pervenire ad una
adeguata progettazione strutturale e geotecnica della nuova testata del Molo Nord,
anche alla luce degli aspetti legati alla stabilita geotecnica d’insieme della testata
medesima per effetto del dragaggio dei fondali antistanti;

o si raccomanda di pervenire ad una eventuale successiva ottimizzazione tecnico-
economica della lungﬁezza del tratto da demolire, all'interno di un “range” di
variabilita (indicativamente +/- 10%) nell’émbito della intrinseca (sia pur limitata)

flessibilita della proposta di ATF di che trattasi.

Riguardo la fase di gestione dell'infrastruttura portuale nella nuova
configurazione planimetrica, si raccomanda che l'Autorita Marittima, con apposita
ordinanza, provveda alla disciplina della sicurezza della navigazione in fase di manovra
di accesso al porto, individuando condizioni limite (anemologiche, meteomarine e
correntometriche) per I'operativita, anche alla luce delle risul’canzé delle prove effeftuate

con il simulatore di manovra “real time” per specifiche “navi di progetto”.

3.2 Considerazioni ambientali

La proposta di ATF di che trattasi & corredata da uno studio preliminare ambientale
che appare esaustivo.

Per quanto riguarda la destinazione finale del materiale proveniente dall’escavo dei
fondali, dalla relazione generale si apprende che esso sara “presumibilmente conferito in
apposita areq a mare, gid utilizzata dall’Autorita Portuale per le manutenzioni del porto di
Ancona”. La relativa competenza amministrativa ¢ della Regione Marche.

In linea strettamente tecnica si ritiene di prediligere, anche se il materiale dragaté
risultasse idoneo per essere conferito a mare, la soluzione progettuale che preveda,

qualora possibile, il benefico riuso dei sedimenti (ad esempio per ripascimento del litorale




limitrofo o per formazione di cassa di colmata).

Per quanto riguarda gli aspetti procedimentali, il Ministero dell’Ambiente e della
Tutela del Territorio e del Mare ha comunicato, per il tramite dei propri rappresentanti in
seno alla commissione relatrice, che il progetto definitivo delle opere sottese dalla
proposta di adeguamento tecnico funzionale di che trattasi va sottoposto a “screening” di
VIA ex art. 20 del D. Lgs. n® 152/2006 e ss. mm, e ii..

1l porto non ¢ sito di bonifica di interesse nazionale (SIN) e, pertanto, non vi sono

aspetti ambientali relativi alla bonifica dei siti inquinati.

Tutto cid premesso e considerato, la Sezione, all’'unanimita, ¢ del

PARERE

e che sulla proposta di adeguamento tecnico funzionale delle opere previste dal Piano
Regolatore Portuale di Ancona (parziale demolizione del Molo Nord), trasmessa dalla
competente Autorita Portuale, si possa esprimere un avviso favorevole alla luce;

> della delibera del competente Comitato Portuale del 09.07.2014 n° 10 di cui
al punto 1.1;

» del favorevole avviso espresso dal Comune di Ancona con nota del
13.02.2015 n° 17070 di cui al punto 1.2;

» del favorevole avviso espresso dalla Regione Marche con nota del 13.02.2015
n® 108453 di cui al punto 1.3, con raccomandazioni;

» della favorevole avviso espresso dalla competente Autorith Marittima di cui
al punto 1.4;

» dal riconoscimento della fattispecie di adeguamento tecnico funzionale delle
opere previste dal vigente piano regolatore portuale di cui al 2.1;

» della completezza formale degli elaborati a corredo della proposta di

adeguamento tecnico funzionale di cui al punto 2.2;
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» delle considerazioni relative al requisito della “fattibilita tecnica” delle
opere sottese dall’adeguamento tecnico-funzionale, con raccomandazioni e
prescrizioni, di cui al punto 3.1;
» delle considerazioni ambientali di cui al punto 3.2, con raccomandazioni;
e che, al fine di perfezionare la presente procedura di adeguamento tecnico funzionale,
occorre pervenire alla formale comunicazione alla Regione Marche dell’esito del
parere medesimo, per il necessario conclusivo provvedimento nei modi e nelle forme

amministrative di propria esclusiva competenza.
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