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1. ARTICOLAZIONI TEMATICHE ED OPERA-
TIVE DELLO STUDIO DI FATTIBILITA

Come & stato sottolineato nei contributi in-
troduttivi di questa pubblicazione (Massimo
Averadi, Ilaria Coppa), lo studio di fattibilita
dell’adeguamento a quattro corsie -in sede ed
in variante- della ss.16 adriatica, deriva la sua
natura tecnico-giuridica dall’Accordo, siglato
i129.12.2006, tra Ministero delle Infrastrutture
e ANAS Spa. In tale contesto di cooperazione
interistituzionale & stato identificato I'ambito
geografico dello studio di fattibilita (il territo-
rio compreso tra le regioni Marche, Abruzzo,
Molise e Puglia, fino a Foggia), nonché le sue
finalita principali che promuovono un approc-
cio multidisciplinare ed intersettoriale al pro-
getto del nuovo corridoio stradale della ss.16
adriatica.
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Lo studio, in particolare, ha assunto l'ipotesi
che la necessita di ammodernamento della ss.
16 dovesse, da un lato, richiedere un progetto
pertinente ed efficace sotto il profilo tecnico-
economico, dall'altro, promuovere un processo
di riqualificazione diffusa dei differenti conte-
sti attraversati contribuendo ad innervare, in
modo innovativo e transcalare, un territorio
urbano (la citta medio-adroatica) esteso, coe-
so e competitivo.

All'interno di questa ampia prospettiva di la-
voro, i differenti gruppi di ricerca, selezionati
dalla societa Anas spa per collaborare alla ste-
sura dello studio di fattibilita, hanno sviluppa-
to una serie coordinata di temi progettuali in
cui si e ritenuto esprimere la complessita del
progetto di territorio associato al nuovo corri-
doio stradale della ss.16.

Le tematiche e le attribuzioni individuate
sono:

= Master Plan per I'area vasta associata alla
5516, Universita degli Studi “G. D’Annunzio” di
Chieti-Pescara, Universita degli Studi di Came-
rino;

= Paesaggio ed Indirizzi di qualita per il pro-
getto, Universita degli Studi “G. D’Annunzio”
di Chieti-Pescara, Universita degli Studi di Ca-
merino;

= Pianificazione territoriale, Universita degli
Studi dell’Aquila, Universita degli Studi del
Molise;

= Ambiente, Universita degli Studi dell’Aquila,
Universita degli Studi del Molise;

® Analisi socio-economica e costruzione di sce-
nari di crescita economico-territoriali, Universi-
ta degli Studi del Molise;

Lo studio ha previsto, inoltre, alcuni servizi
di assistenza tecnica che hanno permesso di
perfezionare le attivita di approfondimento
tecnico e di verifica degli esiti progettuali. In
particolare l'assistenza tecnica ha riguardato i
seguenti aspetti:

= Architettura GIS, DS Graphic & Engineering
srl;

= Assistenza al RUP (documenti di supporto a
tavoli tecnici, verifica di qualita del processo
progettuale, seminari e riunioni) Ecosfera spa;
= Analisi ravvicinata di corridoio e soluzioni
progettuali, Stade s1l.

Dal punto di vista metodologico lo studio si €
qualificato per un approccio interattivo, adat-
tivo ed anticipativo.

L'interattivita, allude alle modalita del con-
fronto tra i differenti gruppi di lavoro. Un muto
apprendimento riflessivo che ha permesso di
misurare l'efficacia delle soluzioni adottate ri-
spetto al loro grado di intersettorialita ed inte-
grazione con le dinamiche in atto.

Adattativo rimanda, invece, all'attitudine del
processo progettuale a considerare i fattori
contestuali dei territori attraversati dal nuovo
tracciato della ss. 16 come condizioni in grado
di orientare le differenti scelte tecniche condi-
vise all'interno dei gruppi di lavoro.
Anticipativo identifica, infine, la qualita del
processo progettuale in cui le differenti atti-

vita analitico-progettuali (conoscenza, valuta-
zione, previsione, progetto) si sono alternate
secondo una sequenza interscalare e circolare.
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2. UN PROGETTO DI TERRITORIO PER IL
CORRIDOIO DELLA SS.16 ADRIATICA
L'elaborazione del Master plan di area vasta si
configura come il nucleo chiave dell'intero pro-
cesso di progettazione promosso dall’Anas che
ha assunto come obiettivo prioritario quello di
gestire la qualita complessiva delle trasforma-
zioni territoriali indotte dalla realizzazione del
nuovo tracciato della ss.16 adriatica. Il Master
plan, infatti, definisce le condizioni economi-
che, tecniche e territoriali entro cui il progetto
di strada puo diventare l'occasione strategica
per l'innesco di un progetto di territorio, dimo-
strando che la considerazione integrata degli
aspetti infrastrutturali e urbano-territoriali
puo determinare un valore aggiunto di cui be-
neficiano i portatori di interessi pubblici e le
differenti comunita insediate.

L'articolazione della ricerca nelle sue differenti
fasi operative ha tenuto conto di due importan-
ti aspetti metodologici che fanno emergere il
ruolo chiave che I'elaborazione del Master plan
ha svolto nell'intero processo di costruzione
dello studio di fattibilita.

1. I Master plan rappresenta il quadro di sin-
tesi e di verifica delle esperienze di ricerca svi-
luppate dalle altre unita di lavoro

Il carattere complessivo e processuale del Ma-
ster plan ha imposto 'adozione di una meto-
dologia di lavoro che ha cercato di integrare le
attivita di ricerca condotte dagli altri gruppi di
lavoro (in particolare sui temi: paesaggio; am-
biente; pianificazione territoriale, analisi so-
cio-economica). Il Master plan, in altri termini,
ha permesso di mettere in valore le esperienze
di ricerca condotte dagli altri gruppi di lavoro
che hanno trovato proprio nel Master plan la
loro piu efficace sintesi critica.

2. Master plan é una rappresentazione condi-
visa per lo sviluppo sostenibile dell’'area studio
Il carattere strategico che assume il Master
plan e legato, inoltre, alla sua capacita di co-
struirsi come immagine condivisa per l'asset-
to futuro dell’area studio. Un grande quadro
di indirizzo per lo sviluppo sostenibile della
dorsale medio-adriatica associato al nuovo
percorso della ss. 16.

Il Master plan diventa, cosi, l'occasione per
dare coerenza alla numerose azioni di ade-
guamento della ss.16 adriatica promosse, in
maniera spesso autonoma e frammentaria, dai
differenti soggetti territoriali (regioni, provin-
cie, comuni) ed enti di gestione dei servizi di
mobilita (Anas, Fs, Interporti, porti, aeroporti),
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tenendo conto delle finalita piu generali mirate
al potenziamento di corridoi multimodali di ri-
levanza nazionale e delle relative piattaforme
strategiche, come definite nel Quadro Strate-
gico Nazionale 2007-13.

Coerentemente con le scelte di impostazione
appena descritte, 'elaborazione del Master
plan si e sviluppata rispetto alle seguenti fasi
operative:

" interpretazione delle principali dinami-
che di mutamento in atto;

= ricostruzione in un quadro d'insieme del-
le principali azioni che a differenti livelli
coinvolgono il territorio interessato;

= definizione degli scenari di prospettiva fi-
nalizzati alla individuazione di una Visio-
ne guida per il futuro assetto dei territori
costieri medio-adriatici;

u individuazione delle condizioni di trasfor-
mabilita associate alle aree dimesse e in
via di dismissione ricadenti nella citta co-
stiera medio-adriatica;

" indicazione di ipotesi di tracciato (preli-
minari ed alternative) della nuova ss. 16;

" definizione del Master plan di area vasta
con lo schema strutturale di assetto della
fascia costiera adriatica associata al pro-
getto della nuova ss. 16. e con la indivi-
duazione delle possibili nuove centralita
locali;

" indicazione dei criteri di indirizzo per la
riqualificazione della ss. 16 esistente

Le attivita operative appena richiamate, am-

piamente sviluppate all'interno dei singo-

li gruppi di ricerca, hanno trovato una loro

rappresentazione di sintesi negli elaborati

del Master plan. A tal proposito & opportuno
ricordare che l'attivita 1 (Interpretazione del-
le principali dinamiche di mutamento in atto)

e stata condotta dalle Universita de L'Aquila

e del Molise, l'attivita 2 (Ricostruzione in un

quadro d’insieme delle principali azioni in cor-

so ed in programma) dall'Universita de L'Aqui-

la, 'attivita 3 (Visione guida) dall'Universita di

Pescara, l'attivita 4 (Individuazione di possibili

trasformabilita potenziali delle aree dimesse e

in via di dismissione) dall'Universita di Came-

rino, l'attivita 5 (Indicazione di ipotesi di trac-

ciato) dalle Universita de L'Aquila, Pescara e

dalla societa Stade sr1l, 'attivita 6 (master plan

di area vasta), dall'Universita di Pescara, l'atti-

vita 7 (Indicazione dei criteri di indirizzo per la

riqualificazione della ss. 16 esistente) dall'Uni-
versita di Pescara.

Gli esiti delle singole attivita sono stati illu-
strati nei differenti contributi raccolti in que-
sto volume. In particolare: Ilaria Coppa (Anas)
espone i contenuti delle analisi e del model-
lo trasportistico entro cui hanno preso forma
alcune alternative di corridoio e di tracciato
della ss.16; Pierlugi Properzi con Donato Di Lu-
dovico (Universita de L'Aquila) approfondisco-
no i principali esiti delle indagini conoscitive
(quadri ambientali e azioni in programma) e
le loro ricadute sulle attivita di progettazione
e valutazione delle alternative di corridoio;
Alberto Clementi e Pepe Barbieri (Universita
di Pescara) delineano i contenuti strategici
della progetto di territorio transcalare di una
citta geo-adriatica coesa e competitiva; Raf-
faele Mennella (Universita di Camerino) in-
daga le potengzialita delle aree dismesse e in
via di dismissione nella costruzione di nuove
centralita associate al corridoio della ss.16;
Massimo Angrilli perviene alla definizione di
un’Agenda di indirizzi di qualita paesaggisti-
ca ritenuti in grado di orientare gli interventi
di nuove opere stradali e di riqualificazione
dei tracciati esistenti (in particolare la vecchia
ss.16). Rimandando per gli approfondimenti ai
singoli contributi tematici, di seguito sono sin-
teticamente illustrati alcuni passaggi-chiave
del processo di costruzione del Progetto di
territorio associato al nuovo corridoio della
$s.16 adriatica. In particolare sono descritti i
contenuti della Visione Guida, del Master plan
di area vasta e di alcuni approfondimenti pro-
gettuali che, alla scala locale, hanno permesso
di verificare l'efficacia delle strategie e degli
indirizzi progettuali contenuti nella Visione
Guida e nel Master plan.

3. LA VISIONE GUIDA PER LO SVILUP-
PO SOSTENIBILE DELLA CITTA MEDIO-
ADRIATICA

La natura e la qualita progettuale del nuo-
vo tracciato della ss16, come contributo alla
strutturazione dell’'intera citta costiera medio-
adriatica, & stata orientata da una Visione gui-
da condivisa dall’Anas e dalle altre unita di
ricerca coinvolte nella stesura dello studio di
fattibilita.

La Visione guida & stata considerata come:

- immagine sintetica del possibile assetto fu-
turo infrastrutturale, insediativo e ambientale
del territorio costiero medio-adriatico, a parti-
re dalle opportunita del nuovo tracciato della
nuova ss16 e del conseguente declassamento o
rifunzionalizzazione della attuale ss16 che, in
alcuni tratti, verra restituita a ruolo di percorso

urbano ed interurbano di breve percorrenza;

- rappresentazione intenzionale e dinamica del
futuro del territorio, che assume criticamente i
processi di mutamento in atto, confrontandosi
con la pluralita dei soggetti istituzionali che
agiscono nello spazio in oggetto delineando
uno scenario condiviso per le loro reciproche
strategie;

- indirizzo per le strategie che hanno comun-
que incidenza sull’evoluzione degli assetti
spaziali della direttrice costiera medio-adria-
tica.

- quadro di coerenza tra 'articolazione dei pro-
grammi di intervento promossi ai vari livelli
dai differenti soggetti di governo (Ministeri,
Regioni, Comuni ed Enti gestori della viabili-
ta) e le condizioni di compatibilita ambienta-
le e paesaggistica associabili al progetto del
nuovo tracciato della ss. 16.

L'immagine della citta medio-adriatica propo-
sta nella Visione guida (FIG. 1), sulla scorta
dei quadri conoscitivi e delle interpretazio-
ni sulle dinamiche di trasformazione in atto
nell’area di studio (FIG 2), si discosta signifi-
cativamente dalle rappresentazioni ormai con-
solidate di un territorio dai profili di sviluppo a
fasce longitudinali aderenti alla morfologia del
territorio. In parziale discontinuita con il mo-
dello spaziale di sviluppo consolidato, tendono
ad acquistare rilevanza crescente le direttrici
trasversali est-ovest, che associano selettiva-
mente le potenzialita della fascia costiera con i
territori interni, soprattutto in corrispondenza
dei solchi vallivi.

Ma cio che definisce in modo innovativo que-
sta riconfigurazione del territorio medioadria-
tico e soprattutto la proiezione delle direttrici
trasversali verso il quadrante adriatico-balca-
nico.

Emerge una visione al futuro stratificata a
due livelli: quello dei territori-rete organizzati
prevalentemente lungo direttrici di flusso est-
ovest, che creano relazioni di interdipendenza
crescente rispetto al centro Italia e verso l'eu-
roregione adriatico-balcanica, intersecandosi
con le direttrici di flusso associate agli spazi
costieri nord-sud; e quello dei territori della
prossimita, che pur mantenendo il radicamen-
to nelle identita locali, fanno emergere alcuni
grandi spazi sovra locali come piattaforme pri-
oritarie di centralita transcalari.

Territori-rete e territori della prossimita assol-
vono in modo complementare a due funzioni
vitali. Da un lato, aprirsi in misura crescente
ai flussi relazionali - anche immateriali - da cui
dipende il posizionamento competitivo del si-

e

G i el i S T

1. Visione guida della citta medio-adriatica
2. Dinamiche insediative in atto nella citta medio-adriatica
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stema medioadriatico; dall'altro, mantenere la
coesione che valorizza il capitale identitario lo-
cale e che rende possibile la riproduzione di un
modello di sviluppo che tanto successo ha avu-
to fino ad oggi. Infine, i territori-rete ed i ter-
ritori della prossimita si intrecciano in alcuni
spazi-chiave, che piu di altri hanno la funzione
di commutare i flussi materiali e immateriali:

in particolare i territori-snodo di Ancona e di
Pescara, gia ipotizzati dal Ministero delle In-
frastrutture nel Quadro Strategico Nazionale

La Visione guida ha interpretato la nuova ss16
come parte integrante di un corridoio multi-
modale che innerva quattro regioni adriatiche
(Marche, Abruzzo, Molise, Puglia —fino a Fog-
gia)- relazionandosi, attraverso le Piattaforme
territoriali, agli altri corridoi trans-europei e
ricomponendo l'unitarieta dei differenti telai
regionali. In tale prospettiva e possibile inter-
pretare i principali significati relazionali del
nuovo fascio infrastrutturale adriatico che si
riassumono nelle seguenti figure progettuali:

2007-2013, che interconnettono aeroporti, por- | | |I = la nuova ss16 e parte di un corridoio plu-
ti, interporti, stazioni ferroviarie, caselli auto- i II | I "n,. rimodale che dialoga con le Autostrade
stradali, distretti dell'innovazione tecnologi- .' I | Y del Mare e i corridoi transeuropei di tra-
ca, universita, e altre funzioni di eccellenza J | | sporto;

che agiscono a favore della competitivita del = la ss16 esistente diviene, ove possibile,

sistema medioadriatico.

L

L'immagine delle visione guida -stratificata e
multilivello (FIG 3)-, intenzionalmente e pro-
grammaticamente anticipata nella fase preli-
minare della ricerca, si € maggiormente speci-
ficata durante il processo di elaborazione dello
studio di fattibilita.

Da un lato, gli approfondimenti dei quadri co-
noscitivi sui sistemi ambientale e paesaggisti-
co e sullo stato di attuazione della pianifica-
zione, dall'altro le analisi e le valutazioni sulle
principali criticita, hanno consentito di inqua-
drare meglio i contenuti della Visione guida e
le procedure sulle valutazioni di sostenibilita e
di compatibilita ambientale.

..-d"""%v'.'ﬂ"-""ﬁ““— T
ulli

'I

g
e,

un grande corso urbano;

= l'adeguamento della ss16 costituisce
un’'asta dei telai regionali;

" la ss16 rappresenta la principale ossatura
di una morfologia territoriale complessa
caratterizzata da sistema insediativo co-
stiero, nuove centralita, serbatoi naturali.

4. LE STRATEGIE TERRITORIALI DELLA VI-

SIONE GUIDA

La visione guida sinteticamente descritta nel-

le note precedenti ha fatto riferimento ad una

serie integrata di strategie territoriali condivi-

se con Anas e con i differenti gruppi di ricerca

(FIG 4). Le differenti strategie, gia richiamte

nel contributo introduttivo di Alberto Cle-

menti al quale si rimanda per gli opportuni

approfondimenti (cfr. Un progetto pilota), han-

no fatto riferimento alle seguenti sette azioni

multisettoriali:

= 1. Migliorare l'accessibilita e la mobilita
sostenibile della citta adriatica

" 2. Riqualificare il paesaggio costiero

= 3. Elevare la capacita competitiva con
nuove centralita urbane e territoriali

= 4. Favorire l'interconnessione delle reti
per la mobilita

. 5. Incentivare l'intersettorialita delle reti
infrastrutturali

= 6. Finalizzare le innovazioni alla costru-
zione della citta intelligente

= 7. Considerare le infrastrutture viarie
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4. Masterplan come progetto multistrato: Progetto
d’'opera, Progetto di contesto, Progetto di paesaggio,

4. Le strategie territoriali della Visione guida Progetto di centralita.
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5. IL MASTER PLAN ASSOCIATO AL NUOVO
CORRIDOIO DELLA SS 16

I1 Master plan, coerentemente con la Visione
guida e con le sue strategie territoriali appe-
na richiamate, rappresenta il documento stra-
tegico in cui si esplicita lo schema di assetto
infrastrutturale, insediativo e paesaggistico-
ambientale della fascia costiera associata al
nuovo corridoio della nuova ss16 adriatica. At-
traverso il Master plan prende forma, quindi, il
progetto di territorio che sviluppa le opportu-
nita legate alla riorganizzazione delle reti per
la mobilita finalizzandole alla strutturazione

6. Master plan. Progetto d’opera

spaziale della citta costiera medio-adriatica.
Dal punto di vista metodologico, il Master
plan & stato inteso come una rappresentazione
multistrato che trae origine dalla sintesi di dif-
ferenti livelli progettuali associabili al nuovo
corridoio della ss16 adriatica: il corridoio ss16
come Progetto d'Opera, Progetto di Contesto,
Progetto di Paesaggio, Progetto di Centralita
(FIG.5).

Attraverso tale approccio si & inteso restituire
una interpretazione multidimensionale del-
le infrastrutture di trasporto intese non solo
come opere tecniche che devono garantire
determinati livelli di prestazione e di servizio,

ma anche come opere territoriali che promuo-
vono e qualificano i processi di sviluppo dei
differenti contesti attraversati. La prospettiva
interpretativa acquista rilevanza in rappor-
to ai processi di trasformazione in atto nella
citta medio adriatica. Da un lato, le dinamiche
insediative tendono a configurare una realta
sempre piu continua ed omogenea, dall'altro
i processi di polarizzazione e specializzazione
produttiva fanno emergere le forti differenze
di alcuni contesti territoriali che, mettendo in
gioco le proprie dotazioni di milieu, si specia-
lizzano rispetto alle relazioni con altre realta
geografiche.

Eri-Trp-pomscn
i
i
I
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Il Master plan e stato articolato in quattro li-
velli progettuali-tematici. Ogni singolo livello
mette in risalto una particolare identita rela-
zionale del fascio infrastrutturale entro cui si
inserisce il nuovo corridoio della ss16 adriati-
ca.

I livelli progettuali individuati sono quattro:
Progetto di Opera, Progetto di Contesto, Pro-
getto di Paesaggio, Progetto di Centralita.
Illivello del Progetto di Opera inquadra la solu-
zione tecnica di base del nuovo corridoio ss16
evidenziandone nel contempo alcune alternati-
ve di tracciato. Nel secondo livello (Progetto di
Contesto) emerge il valore connettivo del tela-

io della mobilita insieme alle differenti sezioni
territoriali che permettono di relazionare tra-
sversalmente la citta adriatica agli altri conte-
sti geografici (il versante tirrenico e la regione
balcanica). Nel livello progettuale dedicato al
Progetto Paesaggio sono state rappresentate
le qualita contestuali del progetto infrastrut-
turale che scaturiscono da una interpretazione
critica del rapporto tra il nuovo tracciato stra-
dale e il sistema dei valori paesaggistici ed
ambientali dei territori attraversati dal fascio
infrastrutturale. Infine, nel livello dedicato al
Progetto di Centralita la citta medio-adriatica
€ stata interpretata come articolazione di piat-

taforme strategiche, contesti locali, territori
snodo e poli di elevata centralita che danno
forma ad una fitta rete di relazioni discontinue,
orizzontali e transcalari.

I differenti temi e livelli progettuali del Master
plan hanno trovato la loro concretizzazione
all'interno degli indirizzi di qualita per il pro-
getto messi a punto in ogni singolo contesto
di intervento.

Master plan. Progetto di Opera (FIG. 6)

In questo livello progettuale il nuovo corridoio
della ss16 e stato interpretato attraverso i suoi
significati tecnici e prestazionali. La nuova

=T

=

L3 =t n T "
m“mg[ (I ]

i

ss16, come opera funzionale, dovra priorita-
tivamente assicurare adeguati livelli di ser-
vizio (decongestionamento del traffico lungo
la ss16 esistente, sicurezza, accessibilita alle
aree urbane e produttive, connessione con le
altre infrastrutture di trasporto) all'interno di
uno scenario di visione integrata delle reti e
dei nodi infrastrutturali presenti nell’'area di
studio. La rappresentazione di sintesi schema-
tizza i rapporti strutturali tra il sistema delle
reti e dei nodi infrastrutturali (esistenti e di
progetto) ed il nuovo corridoio della ss16, evi-
denziando, nel contempo, i modelli alternativi
di intervento applicati all'interno dei differenti

contesti territoriali attraversati. I modelli fan-
no riferimento alle seguenti soluzioni alterna-
tive (Fig 6a):

1. Piccole Tangenziali

Questo modello, muovendo da un approccio
di tipo incrementale, considera l'opportunita
di riportare a coerenza le piccole tangenziali
attuali e future attraverso un grande progetto
mirato a conferire organicita alla sequenza di
bypass urbani, oggi casuale e dettata da logi-
che prevalentemente locali.

2. Fungibilita dei tracciati
Questo modello visualizza quelle configura-

ik
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zioni di corridoio (comprensive delle soluzioni
di complanare autostradale) in cui il tracciato
della nuova ss16 viene ricavato nello spazio
compreso tra la ss16 esistente e la 'autostra-
da Al14 ad una distanza sempre variabile in
relazione sia alle condizioni paesaggistico-
ambientali del contesti attraversati, sia alle
convenienze (in termini di tempi e di costi di
percorrenza) degli utenti.

3. Adeguamento in sede della ss16

Questo modello, anche associato al modello
1, visualizza I'adeguamento, il potenziamen-
to e la messa in sicurezza della sede stradale
esistente della ss16. Tale scenario, muove dal
riconoscimento che in alcuni contesti, i valori
ambientali e paesaggistici, non permettono,
né rendono opportune, soluzioni di varianti
altrimenti costose e tecnicamente non soste-
nibili.

4.Declassamento dell’A14

Alcuni strumenti di pianificazione regionale
(PRIT) promuovono soluzioni di banalizza-
zione della tracciato autostradale che viene
ri-funzionalizzato come variante alla ss16 esi-
stente. In tale scenario il corridoio infrastrut-
turale della dorsale adriatica si completerebbe
grazie alla realizzazione di nuovi tratti auto-
stradali dell’A14.

5. Rafforzamento delle direttrici trasversali
Questo modello visualizza una configurazio-
ne del fascio infrastrutturale che coinvolge le
direttici trasversali. Tale prospettiva promuo-
ve una riorganizzazione complessiva dei telai
infrastrutturali esistenti e un rafforzamento
dei tracciati di fondovalle e/o pedecollinari al
servizio delle centralita e dei nodi modali esi-
stenti.

Ogni modello & stato applicato ai differenti
contesti di area vasta tenendo conto, da un
lato, delle condizioni ambientali, morfologi-
che e paesaggistiche dei territori attraversati,
dall’altro delle strategie territoriali enunciate
nella visione guida.

La scelta del nuovo corridoio della ss16 ha veri-
ficato inoltre I'efficacia del rapporto funzionale
tra la nuova ss16 e il vecchio tracciato della
statale adriatica. Come e stato piu volte sotto-
lineato durante la redazione dello studio affin-
ché sirealizzi l'auspicato decongestionamento
della direttrice costiera adriatica, il nuovo cor-
ridoio della ss16 deve mantenere una distanza
efficace dalla vecchia sede stradale. Lunghez-
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ze eccessive degli spostamenti di accessibilita
al nuovo progetto della ss16 renderebbero di
fatto nulli i vantaggi del nuovo corridoio con-
siderando, inoltre, che gli spostamenti di base
lungo la dorsale adriatica prediligono tragitti
spesso molto brevi (15-20-30 Km).

b) Master plan. Progetto di Contesto (FIG. 7)
In questo livello progettuale del Master Plan,
il corridoio della ss16 & stato inteso come una
grande opera territoriale che costruisce il pri-
cipale tessuto connettivo della conurbazione
medio adriatica. Non solo, quindi, opera fisica
progettata per assicurare determinati livelli
prestazionali e di servizio, ma anche, sistema
complesso e relazionale che si qualifica grazie
al rapporto con le societa ed i contesti attraver-
sati. Il fascio infrastrutturale diviene in questa
prospettiva progettuale una grande ossatura
portante della citta medio adriatica; un tela-
io continuo, interconnesso ma, nello stesso
tempo, articolato e differenziato rispetto alla
molteplicita dei differenti valori contestuali dei
territori attraversati.

Nella rappresentazione di sintesi, confermata

dalla rappresentazione della struttura della

mobilita, emerge la figura “a pettine” della
citta medio-adriatica, in cui alla tradizionale
conurbazione costiera si accostano le moltepli-
ci direttrici trasversali che, associate ai solchi
vallivi, alle linee di crinale e ad alcuni tracciati
infrastrutturali perpendicolari alla costa, dan-
no forma alle relazioni multiscalari della citta
medio-adriatica. Dal punto di vista geografico
le direttrici trasversali identificano lungo la
dorsale costiera una serie ritmica di contesti
territoriali che tendono ad assumere ranghi

di significato differente rispetto alla densita e

alla qualita delle relazioni, materiali ed imma-

teriali, interne ed esterne.

Il Master plan ha identificato le seguenti diret-

trici territoriali:

u le direttrici di interesse transnazionale
(Pescara-Ortona-Chieti ed Ancona- Fal-
conara lesi), coincidenti con quei contesti
in cui, sia per dotazioni infrastrutturali
(porto, interporti, aeroporti, ecc.), sia per
concentrazione di funzioni direzionali e di
servizio (universita, centri di ricerca, cen-
tri direzionali e fieristici, ecc.), sia per li-
vello di internazionalizzazione dei sistemi
produttivi locali, prendono forma struttu-
re urbane di importanza sovra-nazionale
con funzioni di gate internazionali (in par-
ticolare con la regione balcanica verso est
ed con i paesi del Mediterraneo occiden-

tale verso ovest);

. le direttrici di interesse metropolitano e/o
interregionale, in cui l'accentramento di
alcune attivita direzionali e di consumo,
tende a configurare strutture urbane di
livello intermedio/metropolitano (le valli
del Tronto e del Metauro) che, facendo
leva sulle risorse infrastrutturali esisten-
ti, si proiettano in direzione est-ovest ol-
tre i confini regionali (le valli del Biferno,
del Sangro, del Chienti, del Tordino ed il
sistema Foggia-Candela-A16);

. le direttrici di interesse locale, in cui pre-
valgono quelle relazioni trasversali loca-
li che mettono in relazione alcuni valori
ambientali e storico culturali (valli del
Trigno, del Foro, Alento, Saline, Voma-
no, Vibrata, Tesino, Aso, Potenza, Misa,
Cesano, Foglia, i sistemi Porto-S. Giorgio-
Fermo, S.Vito-Lanciano, Poggio Imperia-
le-Rodi Garganico, San Severo-S. Giovan-
ni Rotondo).

L'immagine che prevale all'interno delle diffe-

renti sezioni territoriali & quella di un territo-

rio dalle identita plurime, stratificate e coesi-
stenti. Un territorio nel quale i caratteri storici
convivono fianco a fianco con i caratteri della
modernita; in cui lo spazio della produzione
industriale si sovrappone a quello del tempo
libero; in cuii flussi delle relazioni economiche
si materializzano con rapidita in infrastrutture

e impianti della logistica.

All'interno dei contesti trasversali il progetto

del nuovo corridoio ss16 si rappresenta, non

piu come elemento autonomo ed isolato (pro-

getto di opera), ma come parte integrante di

un sistema territoriale piu ampio che funge da

quadro di coerenza tra progetti (in corso ed in
programma) ad alta valenza strategica per lo
sviluppo dei differenti contesti territoriali.

c) Master plan. Progetto di Paesaggio (FIG. 8)
L'ipotesi del nuovo corridoio ss16 contenuta
nel Master plan si sviluppa a partire da una
piu complessiva idea di territorio e di paesag-
gio. Il ruolo di infrastruttura di collegamento &
stato infatti accostato al ruolo di infrastruttura
quale componente morfogenetica del territorio
insediato e del paesaggio adriatico. Si propo-
ne cioé non soltanto un progetto di corridoio
infrastrutturale, ma anche un progetto di pae-
saggio ad esso associato, di cui la nuova stra-
da statale sara una componente determinante.
Cio non implica naturalmente che il progetto
di infrastruttura debba allargarsi per ricom-
prendere vaste porzioni di territorio ad essa

adiacenti, piuttosto significa che il progetto
di corridoio dovra traguardare costantemente
alle implicazioni ed agli effetti sul paesaggio
delle scelte operate al livello dell'opera. As-
sumere quindi il progetto della nuova opera
infrastrutturale come nucleo embrionale di un
progetto di paesaggio, affidando al progetto
delle opere pubbliche la speranza di migliora-
re la qualita urbana dell'esistente, ma anche
di costruire nuovi immaginari proiettati sulla
nascente euroregione adriatica, € 'obiettivo di
questo livello progettuale del Master plan.

L'approccio che si assume considera quindi le
reti infrastrutturali come potenziali elementi
di strutturazione del paesaggio oltre che come
corridoi privilegiati della percezione del pae-
saggio stesso. In questa prospettiva giocano
un ruolo strategico quelle che possono esse-
re considerate le invarianti paesaggistiche
del territorio medio-adriatico, in altre parole i
tratti fondamentali della sua identita. Intorno
a questi lineamenti occorre costruire il profilo
futuro del paesaggio della nuova strada statale
adriatica, ponendosi costantemente la doman-
da circa la coerenza delle scelte di corridoio
rispetto ai caratteri consolidati del paesaggio
adriatico. Ma ancora di piu occorre chiedersi
come contribuire alla formazione di nuovi ca-
ratteri paesaggistici associati al progetto di
infrastruttura, sia alla grande scala, sia alla
piccola scala. In questo senso sono particolar-
mente determinanti gli spazi aperti, conside-
rati come risorse potenziali per la costruzione
del paesaggio nel territorio adriatico. Ma sono
altrettanto importanti i nodi futuri della nuo-
va strada statale adriatica, quelli che verosi-
milmente saranno i nuovi luoghi di centralita.
Attratte come in un campo magnetico dalla
nuova infrastruttura, le funzioni direzionali e
di servizio, oggi localizzate lungo la ss16, si ri-
posizioneranno tendenzialmente in prossimita
dei nuovi snodi, approfittando della accessibi-
lita offerta e dalla rapidita dei collegamenti.
Allo stesso modo saranno interessati da nuove
urbanizzazioni le trasversali di collegamento
tra la nuova strada statale e la ss16 esistente,
che offriranno le migliori condizioni di visibi-
lita e accessibilita alle funzioni commerciali e
direzionali. Questi processi trasformeranno in
modo incisivo il paesaggio e la localizzazione
del nuovo corridoio dovra conseguentemente
tenerne conto. Coerentemente con gli altri li-
velli di progetto del Master plan, il progetto di
paesaggio prefigurato & un progetto diversi-
ficato in relazione alla natura ed alla qualita
specifica dei contesti attraversati, e vede quin-

6a. Modelli alternativi di intervento

MODELLO 1

piccole tangenziali

dila nuova strada statale 16 assumere alterna-
tivamente il ruolo di:

- elemento morfogenetico per nuovi assetti pa-
esaggistici nei contesti privi di qualita o de-
gradati;

- corridoio di consolidamento degli assetti pa-
esaggistici preesistenti nei contesti di qualita
paesaggistica;

- elemento di sutura di margini urbani privi di
struttura per il consolidamento del paesaggio
urbano;

- direttrice di riqualificazione urbana e pae-
saggistica di sistemi insediativi di costa;

- sistema lineare di addensamento di opere di
compensazione per la mitigazione degli impat-
ti sui contesti di qualita naturalistica.

d) Master plan. Progetto di Centralita (FIG. 9)
La Visione guida ha proposto una immagine
della citta medioadriatica come spazio rela-
zionale, come sovrapposizione di flussi e di
reti differenti che proiettano a differenti livelli
territoriali le molteplicita delle sue immagini
identitarie. Si e fatto largo una figura della cit-
ta adriatica che si discosta significativamente
da quelle rappresentazioni piu tradizionali rac-
chiuse nelle nozioni di citta lineare costiera, di
citta corridoio o di citta pettine. Una citta reti-
colare e essenzialmente un luogo a geometria
variabile, uno spazio topologico che dispone i
suoi elementi costitutivi rispetto alla geogra-
fia flessibile delle molteplici relazionali terri-
toriali. Traguardata in questo modo, la citta
adriatica perde i suoi connotati della stabilita
ed integrita per assumere i caratteri piu aperti
della prossimita e della discontinuita.

La rappresentazione di sintesi che riassume
questo ulteriore livello progettuale del Ma-

MODELLO 2

fungibilita dei tracciati

ster plan, visualizza, in modo ancora sfumato
e provvisorio, una immagine di citta medio
adriatica fatta di parti spazialmente discon-
tinue, assemblaggi di luoghi e di paesaggi
che tendono ad interagire tra loro all'interno
di configurazioni relazionali - non gerarchiche
ed orizzontali - la cui geometria e funzione
della interdipendenza tra territori e attori lo-
cali. Questa immagine frattale e discontinua
della citta medio adriatica e del resto emersa
in alcuni recenti studi. La ricerca Itater 2020
ha evidenziato come alcune esternalita di
agglomerazione, legate essenzialmente ai li-
velli differenziati di competitivita dei sistemi
produttivi locali e alle dinamiche di accentra-
mento delle funzioni di servizio e di consumo,
determinano un organizzazione a grappolo
delle citta adriatiche che siraccolgono lungo la
costa in fuochi spazialmente concentrati. I dati
Istat, rielaborati nelle ricerche del Dest (Dipar-
timento di Economia e Storia del Territorio)
di Pescara e del Politecnico di Milano, hanno
messo in luce come la struttura relazionale dei
flussi della mobilita quotidiana lungo la dor-
sale adriatica sia l'origine di una articolazione
della conurbazione continua costiera per siste-
mi urbani interrelati e fortemente polarizzati.
Queste aree e luoghi strategici si configurano
come i nodi di una fitta rete di rapporti che si
sovrappone, arricchendone le prospettive pro-
gettuali, alla struttura dei contesti territoriali
trasversali alla costa.

Le relazioni reticolari identificano all'interno
della citta adriatica alcuni cluster territoriali
che, qualificandosi come vere e proprie cen-
tralita di scala vasta, esprimono una doman-
da differenziata ed avanzata di mobilita e di
accesso alle risorse esistenti (finanziarie,

MODELLO 3
adeguamento in sede
della ss 16 esistente

MODELLO 4

declassamento
dell’'autostrada A14

tecnologiche, della conoscenza e ricerca, ...).
Nell'elaborazione finale le famiglie di centra-
lita sono state raccolte all'interno di areali
che si distinguono rispetto ai loro caratteri
dominanti: aree urbane a concentrazione di
funzioni direzionali e di servizio, areali a do-
minante produttiva, a concentrazione di fun-
zioni logistiche, a dominante storico-culturale
ed ambientale. Ne emerge una composizione
frammentaria e discontinua sotto il profilo
spaziale, di cluster e direttrici territoriali che
permettono la relazione tra aree urbane, in cui
si concentrano funzioni di servizio avanzato,
paesaggi storico-culturali, localizzati sulle
dorsali collinari, e piattaforme logistiche e
produttive, dislocate prevalentemente lungo i
solchi vallivi. Nella identificazione del valore
strategico delle differenti centralita hanno as-
sunto importanza le numerose aree dismesse
0 in via di dismissione dislocate prevalente-
mente all'interno dei tessuti consolidati delle
citta costiere. Tali aree offrono la possibilita di
promuovere la formazione di nuovi poli di ele-
vata centralita urbana e territoriale e, al tempo
stesso, di rafforzare il rango degli areali in cui
sono inserite.

MODELLO 5
rafforzamento delle
direttrici trasversali
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7. Master plan. progetto di contesto
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8. Master Plan. Progetto di paesaggio
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6. INDIRIZZI DI QUALITA TERRITORIALE
DEI PROGETTI!

Coerentemente con la Visione guida e con il
Master plan di area vasta sono stati definiti gli
indirizzi ed i criteri progettuali che potranno
orientare la qualita dei progetti urbani e terri-
toriali associati al nuovo corridoio della ss16.
Attraverso gli indirizzi e i criteri progettuali
prende forma, quindi, il progetto di territorio
del fascio infrastrutturale medio-adriatico in-
terpretato non solo come progetto d’opera ma
anche come progetto di contesto, di paesaggio
e di centralita.

Gli indirizzi di qualita sono stati articolati in

due distinti ed interrelati livelli operativi:

= gliindirizzi generali di qualita del proget-
to di territorio (associato al progetto d'in-
frastruttura);

= | criteri specifici costitutivi del progetto
d’opera.

I primi rappresentano una sorta di broad go-
als (obiettivi di massima) in grado di garan-
tire l'efficacia territoriale del progetto. Tali
obiettivi di carattere generale costituiscono gli
elementi sui quali & possibile, in una fase che
attiene ancora al momento che precede la deci-
sione di spesa (verifica del drop out del proget-
to), di effettuare una valutazione preventiva
degli effetti territoriali e della coerenza gene-
rale tra gli obiettivi di progetto e gli strumen-
ti di programmazione economica, come pure
tra le finalita dell'intervento e la domanda
espressa dal territorio. L'individuazione degli
indirizzi generali ha rappresentato il momen-
to della valutazione della compatibilita tra gli
stessi indirizzi ed i diversi livelli di pianifica-
zione territoriale con i quali i nuovi interventi
si sono confrontati. I secondi (criteri specifici
costitutivi del progetto d'opera) rappresen-
tano dei veri e propri criteri di impostazione
del progetto dell'opera che devono ispirare la
vera e propria elaborazione del progetto nelle
sue diverse fasi di approfondimento tecnico ed
amministrativo (dal Documento Preliminare
alla Progettazione, al progetto Preliminare,
Definitivo ed Esecutivo). A valle di questa fon-
damentale fase di specificazione degli indiriz-
zi generali del progetto di territorio e dei crite-
ri specifici del progetto d'opera, si e avvertita
l'esigenza di effettuare un ulteriore sforzo di
selezione di una serie di indirizzi la cui indivi-
duazione dovra consentire, per ciascun conte-
sto di stabilire le caratteristiche fondamentali
che l'infrastruttura dovra assumere in quello
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specifico contesto. Questa ulteriore operazio-
ne di selezione degli indirizzi € stata compiu-
ta a partire dalla consapevolezza che i diversi
tratti stradali dovranno confrontarsi con real-
ta territoriali estremamente eterogenee che
richiedono di specifiche risposte progettuali
che massimizzino l'utilita della infrastruttu-
ra sia in termini funzionali sia territoriali ed
economici. Per necessita di sintesi, di seguito
sono illustrati gli indirizzi generali di qualita
del progetto di territorio, rimandando per gli
opportuni approfondimenti, allo studio di fatti-
bilita consultabile sul sito ufficiale Anas all'in-
dirizzo

http://www.stradeanas.it

Gli obiettivi invarianti per la scelta del cor-
ridoio

La valutazione del rilievo che, rispetto ai sin-
goli contesti, assumono, di volta in volta alcuni
e specifici temi o indirizzi generali del proget-
to di territorio viene effettuata, in tale fase,
attraverso la formulazione di giudizi di tipo
qualitativo che, durante il processo di elabora-
zione pre-progettuale, dovranno essere verifi-
cati attraverso il ricorso a metodologie di tipo
AMC (analisi multicriteria).

Evidentemente tale valutazione & operata ri-
spetto ad una griglia di valori precedentemen-
te predefinita in cui si sottolinea ancora una
volta la centralita di alcuni temi chiave del pro-
getto di territorio.

In particolare, al fine di considerare una gri-
glia di criteri per la valutazione della rilevanza
dei singoli indirizzi sono stati considerati come
essenziali i seguenti criteri:

1. capacita dell'infrastruttura di assicurare un
elevato grado di coerenza rispetto alle strate-
gie fondamentali di progetto individuate nella
visione guida, valutando, in particolare, come
soluzione piu performante, quella in grado di
risultare la piu compatibile con il maggior nu-
mero possibile di obiettivi strategici delineati
nell’ambito della visione guida;

2. capacita dell'infrastruttura di determinare

valore aggiunto territoriale monitorando i se-

guenti parametri:

= (a)lavalorizzazione economica di aree ca-
ratterizzate da notevoli potenzialita geo-
grafiche legate alla ubicazione, prossimi-
ta ai nodi e/o capacita di servizio rispetto
ad aree produttive e commerciali;

= (b) la valorizzazione economica perse-
guibile attraverso il recupero e la riqua-

lificazione di aree attualmente degradate
(dismesse) ma in possesso di requisiti
e caratteri tali da determinare la conve-
nienza economica di interventi di rimessa
in valore;

= (c) la generazione di effetti di volano ed
altre ricadute positive sulla base econo-
mica dell'area interessata da investimenti
realizzati direttamente sul patrimonio in-
frastrutturale;

= (d) la realizzazione di interventi in grado
di adeguare la dotazione dell’area da un
punto di vista della infrastruttura azione
tecnologica, del potenziamento delle reti
immateriali di comunicazione, della in-
troduzione di tecnologie funzionali anche
all'incremento o alla realizzazione di si-
stemi di produzione e trasporto di energie
rinnovabili;

3. capacita dell'infrastruttura di determinare

un incremento della dotazione infrastrutturale

(capacita di elevare il livello di connessione ed

interconnessione delle reti) al fine di massi-

mizzare l'efficienza dei sistemi infrastrutturali

in corrispondenza delle aree caratterizzate:

= (a) da criticita di accessibilita ai princi-
pali hub e nodi della rete, in particolare
in corrispondenza dei nodi piu strategici
rispetto al funzionamento complessivo
della dorsale medio-adriatica;

= (b) da criticita (cioé scarsa capacita delle
reti e dei nodi di sostenere i flussi presen-
ti e quelli verosimilmente ipotizzabili), in
prossimita dei sistemi urbani gerarchica-
mente piu importanti;

= (c) dalla necessita di completare (connet-
tere i tronchi e realizzare nodi ed hub) il
patrimonio della locale rete infrastruttu-
rale, stante una vocazione a svolgere la
funzione di nodi della rete primaria delle
comunicazioni di rango nazionale;

= (d) dalla necessita di assicurare, in tempi
contenuti, elevati livelli di interconnes-
sione tra diverse tipologie di reti al fine
di servire piu adeguatamente gli hub di
maggior rilievo;

= (e) dalla possibilita, anche in coerenza
con le previsioni contenute negli stru-
menti di programmazione dello sviluppo
e pianificazione del territorio, di livello
nazionale e sovranazionale, di assumere
il ruolo (nell'ambito delle comunicazioni
e, con riferimento alla movimentazione
delle merci ed alla logistica) di importanti
nodi di livello transnazionale;

4. capacita (espressa dallo specifico indirizzo
di progetto delineato) dell'infrastruttura di as-
sicurare un complessivo livello di salvaguardia
dei valori ambientali e paesaggistici del conte-
sto territoriale specifico o di determinare ef-
fetti di (ri)qualificazione di porzioni del siste-
ma territoriale attraversato anche generando,
in modo indiretto, processi di ristrutturazione
di porzioni di territorio attualmente non valo-
rizzate (valorizzabili) a causa della incompleta
dotazione infrastrutturale, attraverso, a secon-
da dei contesti specifici:
= (a) la realizzazione, in particolari conte-
sti caratterizzati da fragilita del sistema
naturale, o dalla valenza delle risorse am-
bientali, di interventi in grado di interferi-
re il meno possibile con la matrice ecolo-
gica dei luoghi, determinando, pertanto,
ove possibile, effetti di salvaguardia an-
che introducendo sistemi di mitigazione;
= (b) la realizzazione di opere la cui messa
in esercizio determina la possibilita di
riqualificazione estetica e funzionale di
infrastrutture attualmente inutilizzabili
al fine di valorizzare le risorse ambientali,
paesaggistiche e turistiche del territorio,
in quanto gravate dalla funzione origina-
ria ed ormai anacronistica di infrastrut-
ture di trasporto oggi incompatibili con
I'evoluzione urbanistica della citta litora-
nea;
= (c) la realizzazione di interventi infra-
strutturali in grado di abbinare alla prin-
cipale funzione da assolvere (cioe quella
di elevare l'efficienza della rete garanten-
do una migliore mobilita), anche quella
di determinare effetti di riqualificazione
o qualificazione di particolari paesaggi
attraversati, ad esempio valorizzando
ambiti caratterizzati da indubbie qualita
paesaggistiche, ed introducendo, in pa-
esaggi periurbani degradati, elementi di
qualificazione estetica del contesto.

Per ciascun contesto sono stati individuati e
selezionati, secondo una griglia di valutazione
che ha utilizzato i criteri appena esposti, gli
indirizzi funzionali alla individuazione delle
alternative di corridoio, definiti anche obiettivi
generali di qualita del progetto di territorio e i
relativi criteri di impostazione del progetto di
ingegneria (anch’essi altrimenti definiti come
indirizzi specifici costitutivi del progetto d'o-
pera).

Le figure 10 ed 11 esemplificano l'articolazio-
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ne degli indirizzi e dei criteri nei contesti di
Pesaro-Fano e Francavilla-Ortona.

7. SPERIMENTAZIONI PILOTA

Alcune sperimentazioni pilota verificano 1'ef-
ficacia interscalare delle strategie di Master
plan e le potenzialita territoriali delle nuove
sistemazioni stradali previste. Di seguito ven-
gono illustrati gli esiti di due approfondimenti
progettuali (inseriti nel Contesto di scala va-
sta n. 10, Pescara-Ortona, FIG 12) che hanno
assunto i seguenti temi di intervento:

= 1. valorizzazione e il potenziamento dello
spazio associato allo svincolo Al4-uscita
Ortona (FIG 13);

= 2. riqualificazione della vecchia ss16 nel
tratto compreso nell'area urbana di Fran-
cavilla al Mare (FIG 14).

Gli interventi si inquadrano all'interno dei se-
guenti indirizzi e criteri del Master plan:

A. Migliorare i livelli di accessibilita ai caselli
autostradali ed al Porto di Ortona;

B. Migliorare l'accessibilita ai caselli auto-
stradali e promuovere la valorizzazione delle
centralita esistenti e di quelle potenzialmente
realizzabili in prossimita di tali nodi;

C. Riqualificare il corridoio della ss16 esisten-
te anche in funzione di un rilancio turistico in
chiave sostenibile.
Conseguentemente, si ritengono rilevanti, i
seguenti criteri di progettazione dell'opera
a. rispetto all'obiettivo di migliorare i livelli
di accessibilita ai caselli autostradali ed al
Porto di Ortona, saranno adottati i seguen-
ti criteri progettuali:
= a.l. realizzare una connessione diret-
ta tra la variante alla ss16 (viabilita
territoriale litoranea) di progetto ed
il porto di Ortona al fine di collegare
quest'ultimo con il sistema della cir-
convallazione all’abitato di Pescara, e
per esso, all'asse attrezzato, al porto
di Pescara, all'aeroporto ed all'inter-
porto di Manoppello;
= a.2. migliorare, attraverso appropriati
interventi, la accessibilita del casello
di Ortona dalla citta e dal porto anche
attraverso una parziale e progressiva
ristrutturazione, o duplicazione, del
tratto piu urbano e congestionato (or-
mai inglobato nell'insediamento) del-
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la ex SS Marruccina;

b. rispetto all'obiettivo di migliorare l'ac-
cessibilita ai caselli autostradali e pro-
muovere la valorizzazione delle centralita
esistenti e di quelle potenzialmente rea-
lizzabili in prossimita di tali nodi, saranno
adottati i seguenti criteri progettuali:

= Db.1. realizzare una connessione diret-
ta (tronchi di raccordo) tra il casello di
Pescara Sud — Francavilla e le direttri-
ci territoriali di fondovalle del Foro e
dell’Alento;

" b.2. realizzare raccordi per una con-
nessione diretta tra il tracciato in va-
riante della ss16 gia esistente, presso
gli svincoli Foro ed Alento, ed il casel-
lo autostradale di Pescara Sud — Fran-
cavilla;

" b.3. progettare il tracciato della va-
riante alla ss16 all'abitato di Ortona
(prolungamento del tracciato della va-
riante a sud del Foro) in modo tale da
connetterlo alla porta autostradale di
Ortona, attualmente poco funzionale
a sostenere le relazioni tra autostrada
e viabilita litoranea di rango territo-
riale;

c. rispetto all'obiettivo di riqualificare il

corridoio della ss16 esistente anche in

funzione di un rilancio turistico in chiave
sostenibile, saranno adottati i seguenti cri-
teri progettuali:

n c.1. trasformare il tracciato che attra-
versa il tratto urbano di Francavilla in
una sorta di nuovo corso urbano;

n c.2. realizzare, con riferimento al
tratto compreso tra il Foro e i Ripari
di Giobbe, un vero e proprio percorso
attrezzato per la fruizione “en plein
air” delle risorse ambientali del luogo
(creazione di piste ciclopedonali, sot-
topassaggi per raggiungere il mare,
oltre la linea ferroviaria, sentieri per
la visita delle piccole aziende agricole
vicine);

u c.3. attrezzare l'ultimo tratto, in terri-
torio di Ortona, con strutture e percor-
si funzionali ad effettuare escursioni
mirate ai punti panoramici piu inte-
ressanti ed alle emergenze monumen-
tali presenti in loco.

NOTE
1. Questo paragrafo é un arielaborazione della relazio-
ne curata da Aldo Cilli.
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(tesi di laurea di Valentina Micozzi e Michela Galella,

a.a. 2008-2009, relatore prof. Pepe Barbieri)
(tesi di laurea di Nicola Di Girolamo, a.a. 2008-2009,
relatore prof. Alberto Clementi)

13. Progetto pilota Alento
14. Progetto pilota Ortona
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