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Presentazione 

 

Le infrastrutture. Tutto quel complesso di strade, 

autostrade, porti, ferrovie, ponti, aeroporti che costituiscono 

lo scheletro strutturale di un Paese e ne costituiscono la 

base per lo sviluppo sociale ed economico. 

Per la Regione Marche ed il Piceno sono invece il tallone 

d’Achille, l’elemento di debolezza 

Già in un convegno di qualche anno fa il presidente 

Ceriscioli sosteneva la necessità di puntare sulle reti 

infrastrutturali immateriali come la banda larga e ultra 

larga, sulla base di un modello francese purtuttavia non 

applicabile alla realtà italiana e marchigiana in particolare. 

E le infrastrutture tradizionali, prigioniere di questa visione 

politica, continuano ad essere terribilmente carenti.  

Ne abbiamo poche e poco collegate. 

Eppure senza le infrastrutture non c’è futuro. Ne abbiamo 

avuto una terribile riprova con il terremoto che ha 
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evidenziato oltre ogni ragionevole dubbio questo pesante 

limite alla crescita sociale ed economica delle Marche. 

Per questo abbiamo pensato di offrire un contributo di 

Forza Italia al dibattito, con questo studio, convinti come 

siamo che una buona dotazione di infrastrutture riduce i 

costi fissi delle imprese e favorisce quindi l’incremento 

della produzione di quelle già operanti sul territorio e la 

localizzazione di nuove imprese. 

Dobbiamo aprirci ai mercati e per farlo dobbiamo dotarci di 

infrastrutture adeguate che servano da volano per la 

competitività dei territori, per un loro significativo rilancio. 

Di queste infrastrutture le Marche reclamano da tempo la 

necessità e, in particolare, il Piceno, un territorio che da 

anni versa in una profonda crisi economica e finanziaria e 

che i recenti, drammatici, eventi legati al terremoto hanno 

accresciuto aggiungendo un progressivo spopolamento. 

Nelle Marche (dati riferiti all’anno 2017) le imprese attive 

sono oltre 150mila di cui 45mila artigiane. Ascoli Piceno 

4 

 

conta 20.899 imprese attive di cui 5.718 artigiane e Fermo 

18.808 a fronte di 6.492 artigiane. 

È di tutta evidenza che lo sviluppo e la competitività di 

queste imprese, nei prossimi anni, saranno sempre più 

legate alla presenza di adeguate infrastrutture, materiali e 

immateriali. 

Secondo i dati dell’Istituto Guglielmo Tagliacarne (riferiti al 

2012 e considerando Ascoli Piceno e  Fermo come unica 

provincia) la Regione Marche ha un indice di dotazione 

infrastrutturale pari a 85,4, inferiore sia a livello italiano sia 

alle ripartizioni geografiche e nell’ambito di questo dato, già 

di per se negativo, Ascoli Piceno e Fermo (pur considerati 

u unicum territoriale) sono all’ultimo posto. 

Nello studio che presentiamo, abbiamo analizzato il quadro 

complessivo con nostre proiezioni sui dati Tagliacarne. 

Elencare le criticità è un lungo “cahiers de doléances” che 

va dalla SS 16 “Adriatica” alla E-78 Fano-Grosseto, dalla 

viabilità del Quadrilatero Marche-Umbria alla SS 76 

“Vallesina”, dalla SS 77 “Val di Chienti” alla SS 4 “Salaria”,. 
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E ancora il nodo viario di Ancona, le trasversali vallive, i 

porti, l’aeroporto “Raffaello Sanzio”. 

Un lungo elenco che secondo noi costituisce quel ritardo 

infrastrutturale causa del mancato recupero di competitività 

e attrattività del territorio e di rilancio della sua crescita. 

Occorre quindi uno sforzo sinergico per la predisposizione 

di un piano strategico nella programmazione degli 

investimenti che valuti i costi-benefici dei singoli progetti, 

razionalizzando la spesa, evitando la sovrapposizione di 

competenze e riducendo, in maniera drastica, i tempi della 

burocrazia. 

Torno quindi a sollecitare un nuovo, forte, impegno dello 

Stato e della Regione per le aree colpite dal sisma per la 

realizzazione di progetti strategici. 

Alle forze politiche presenti in Regione l’invito ad 

abbandonare lo sterile egoismo di parte e cominciare a 

fare il gioco di squadra.  

6 

 

Un gioco dove la politica torni ad essere lettura delle 

necessità della comunità e non esaltazione dell’ego in 

salsa catodica. 

Se sapremo recuperare la volontà di operare 

sinergicamente dove la differenza politica può anche 

essere un valore aggiunto, allora saremo in grado di 

superare gli ostacoli e dare alle nostre genti quella 

concreta speranza che meritano. 

Faccio mia una citazione di Luigi Einaudi: “Conoscere – 

diceva – per deliberare”. Una lezione ancora utile. 

 

 

     PIERO CELANI 

 Vice Presidente del Consiglio Regionale Marche 
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Introduzione 

 

Il progresso tecnologico ha notevolmente ridotto le 

distanze e favorito la circolazione sia di persone che di 

beni, i territori, di conseguenza hanno la necessità di 

essere più attrattivi e competitivi.  

È evidente che lo sviluppo di una adeguata rete 

infrastrutturale costituisce un indicatore dell’efficienza di un 

Paese ed è fondamentale che l’equilibrio della dotazione 

strutturale rappresenti un compromesso efficiente tra 

necessità infrastrutturali, modello di sviluppo economico e 

sociale, disponibilità di risorse, etc.  

Una buona dotazione di infrastrutture, riduce i costi fissi 

delle imprese, favorendo sia l’incremento dei volumi di 

produzione di quelle già presenti sul territorio, sia la 

localizzazione di nuove aziende. 

Inoltre, secondo la nuova geografia economica, i 

miglioramenti infrastrutturali possono influenzare la 
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concentrazione spaziale delle attività economiche e 

rendere i mercati locali più accessibili.  

L’Italia è stata interessata, dopo la Seconda Guerra 

Mondiale, da un grande sviluppo infrastrutturale e l’apice è 

stato raggiunto con la realizzazione di infrastrutture, quali 

l’Autostrada del Sole Milano-Napoli (costruita in soli cinque 

anni) o la rete ferroviaria ad alta velocità Milano-Bologna-

Firenze-Roma-Napoli, che hanno assunto un ruolo 

fondamentale per la crescita e lo sviluppo economico 

italiano. All’epoca, quindi, l’Italia era tra i primi Paesi 

Europei per dotazione di infrastrutture di trasporto e 

mobilità. 

Attualmente la situazione non appare più particolarmente 

brillante, anche se emerge una crescita nella rete 

ferroviaria e nel numero degli aeroporti. Nonostante ciò le 

reti ferroviarie, autostradali e aeroportuali risultano essere 

meno sviluppate rispetto agli altri Paesi Europei. 

Lo studio si articola in due parti: la prima, più teorica, 

attraverso lo studio della letteratura,  analizza quali sono i 

9 

 

fattori di attrattività e competitività dei territori, per 

sottolineare l’importanza delle infrastrutture materiali ed 

immateriali, economiche e sociali per lo sviluppo e la 

crescita economica del territorio stesso.  

Nella seconda vengono esaminate le infrastrutture presenti 

nella Regione Marche ed in particolare nell’area picena e 

quindi si individuano alcune ipotesi progettuali.  

In questi anni di crisi che “stentatamente” ci stiamo 

lasciando alle spalle, il tema del rapporto tra le 

infrastrutture e la crescita economica, ha assunto un 

interesse sempre crescente. 

La necessità di contrastare gli effetti della crisi economica 

sul breve periodo, e nel contempo, la consapevolezza che 

ripresa e crescita debbano passare necessariamente 

attraverso un miglioramento della competitività del sistema 

economico, hanno portato il tema dello sviluppo 

infrastrutturale e del suo impatto sulle dinamiche 

economiche alla ribalta del dibattito politico, superando 

l’ambito specialistico economico.  
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Obiettivo  

 

L’obiettivo dello studio è quello di comprendere 

l’importanza che le infrastrutture rivestono per la 

competitività dei sistemi locali e territoriali al fine di 

individuare azioni da realizzare per migliorare lo 

sviluppo economico dell’area picena, partendo, quindi, 

da un attento esame dell’attuale sistema 

infrastrutturale esistente.  

L’analisi viene condotta sia a livello teorico che sul campo 

attraverso lo studio di dati sia regionali che nazionali. 

In conclusione, la presenza di un’efficace sistema di 

infrastrutture a tutti i livelli costituisce un elemento 

caratterizzante le realtà economiche più competitive e 

attrattive. 

La realizzazione di nuove infrastrutture o il miglioramento 

di quelle esistenti, coerentemente con il modello di sviluppo 

di un determinato territorio, produce numerosi effetti relativi 

ad aree differenti: localizzazione delle attività produttive, 
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sviluppo delle imprese, spostamento di passeggeri e merci. 

Nonostante il processo di valutazione delle ricadute 

economiche delle infrastrutture su un territorio sia 

particolarmente difficile e complesso, data la numerosità 

dei fattori di cui tener conto, sono comunque significativi 

alcuni aspetti che le infrastrutture sicuramente 

contribuiscono a migliorare, tra questi, a titolo di esempio, 

si ha l’aumento di attrattività del territorio dovuto alla 

presenza di infrastrutture lineari o puntuali, alla riduzione 

dei costi di trasporto e dei tempi di consegna delle merci, 

alla diminuzione dei tempi di spostamento, alla variazione 

di costi sociali e ambientali, etc. (Gervasoni, 2006). 
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I fattori di attrattività e competitività di un territorio 

 

Il territorio può essere definito come “un sistema costituito 

da un insieme di attori e di risorse, sede di attività e di 

relazioni, e guidato dal sub-sistema costituito dal «sistema 

di governo»” (Caroli, 2006). 

Il territorio, quindi, è caratterizzato da due dimensioni, una 

spaziale, più facilmente identificabile e una temporale, 

poiché le componenti basilari (attori, risorse, attività, 

relazioni) cambiano nel tempo, anche molto rapidamente, 

manifestandosi in modo dinamico. 

Per quanto riguarda le dimensioni è chiaro che esistono 

numerose criticità nella individuazione dei confini; il criterio 

più semplice risulta essere la suddivisione amministrativa. 

La globalizzazione e il progresso mediatico hanno reso il 

territorio e gli attori che in esso interagiscono non un 

semplice dato, ma un elemento costruito. Per questo 

l’estensione del territorio non sarebbe determinabile a 

priori, ma in funzione dei soggetti coinvolti e dei processi 
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decisionali volti a conseguire una gestione ottimale, uno 

sviluppo complessivo e un vantaggio competitivo 

(Napolitano, 2000).   

“Lo sviluppo del territorio indica un processo di 

potenziamento e promozione delle risorse, di ogni genere 

presenti in una data area. L’obiettivo finale risulta quindi il 

miglioramento della qualità della vita della popolazione 

locale; intendendo per qualità della vita, tutti gli aspetti 

concernenti le attività quotidiane del singolo cittadino. Tale 

miglioramento si realizza con l’arricchimento delle attività 

economiche, la creazione di nuove possibilità 

occupazionali, l’efficienza dei servizi rivolti agli utenti; 

consolidando il senso di appartenenza alla società locale e 

al suo sistema valoriale; il tutto nell’ottica della sostenibilità 

sociale e ambientale” (Morige, 2007).  

L’OCSE definisce la competitività come “la capacità di 

produrre beni e servizi che superino la prova dei mercati 

internazionali, mantenendo al tempo stesso livelli di reddito 

elevati e sostenibili” la stessa organizzazione più in 

14 

 

generale afferma che la competitività è “la capacità di 

società, industrie, regioni, nazioni e regioni sovranazionali 

di generare, essendo esposte alla concorrenza 

internazionale, un reddito e livelli occupazionali 

relativamente elevati”.  

In questo caso la competitività fa riferimento 

all’aggregazione delle imprese insediate in un territorio e 

quindi la competitività andrebbe a coincidere con la 

produttività.  

In un’ottica più ampia, la competitività si concretizza nella 

capacità di un territorio di attrarre e successivamente 

trattenere le attività imprenditoriali e i fattori produttivi; in tal 

senso “la competizione si svolge a livello della capacità di 

offerta da parte di un territorio di un insieme di fattori 

vantaggiosi ai fini localizzativi” (Manzone, 2011). 

È evidente che attualmente le imprese subiscono i ritmi 

della concorrenza ricercando in modo sistematico le aree 

capaci di offrire convenienze localizzative in termini di 

maggiori ricavi o minori costi di produzione o di gestione. 
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Allo stesso modo il territorio investe sempre di più sulle 

capacità e possibilità di attrarre investimenti produttivi per 

sostenere i progetti di sviluppo (Del Colle, 2006). 

Il territorio può essere considerato, quindi, come una 

connessione di più sotto-sistemi: 

- Sistema naturale, costituito da aspetti morfologici e 

paesaggistici 

- Sistema antropico, costituito dalle attività dell’uomo 

- Sistema immateriale, costituito da valori intangibili, 

di competenze, informazioni e relazioni (Caroli, 

2006). 

L’attrattività di un territorio è caratterizzata dall’insieme di 

fattori che differenziano le varie zone sia relativamente alla 

funzione d’uso, sia alla conformazione economica; questo 

conferisce un carattere di eccellenza rispetto ad aree 

concorrenti e si distingue dagli altri contesti per l’intensità 

con cui caratterizza l’offerta territoriale.  

Esistono differenti tipologie di attrattività; a tal proposito si 

può parlare di: 

16 

 

- Attrattività turistica, se relativa alla capacità 

trattenere e intrattenere l’utente nei periodi di 

vacanza; questa fa riferimento sia alla presenza di 

strutture ricettive, sia all’integrazione di attrattività 

storica, climatica, ambientale, artistica, ricreativa, 

religiosa,… 

- Attrattività sociale, se ha un elevato livello di qualità 

della vita; l’utente sarà attratto da fattori economici, 

accessibilità, strutture ricreative; percepirà una 

sensazione di benessere grazie all’efficienza di 

differenti servizi, progetti di sviluppo o assenza di 

conflittualità. In questo caso si possono distinguere 

l’attrattività residenziale e quella educativo culturale. 

- Attrattività economica, se comprende competenze 

e capacità in grado di generare un interesse da parte 

delle imprese. Comprende le risorse umane, naturali, 

infrastrutturali, potenzialità economiche e si può 

costruire su due ulteriori tipologie di attrattività:  
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 attrattività geografica (quando il territorio è 

facilmente accessibile, collegato con importanti 

aree industriali)  

 finanziaria e fiscale (in riferimento alle 

agevolazioni esistenti, agli incentivi o ancora ai 

sussidi). 

In conclusione, il concetto di competitività domina le 

politiche territoriali che ruotano sempre più intorno 

all’obiettivo di rendere i territori più attrattivi, ovvero capaci 

di attirare risorse da fuori (Balbo, 2005). 

La globalizzazione e il progresso tecnologico hanno 

evidenziato che lo sviluppo economico di un territorio può 

essere compromesso in assenza di un’efficiente ed 

efficace offerta logistica sia in termini di servizi che in 

termini infrastrutturali.     

Per lo sviluppo di competitività e attrattività di un 

territorio risulta quindi fondamentale anche un 

efficiente sistema di infrastrutture sia materiali che 

immateriali. 

18 

 

L’importanza delle infrastrutture per la 

competitività del territorio 

 

Le infrastrutture, specialmente quelle relative alla mobilità e 

alla logistica, influenzano significativamente la competitività 

e la crescita economica.  

A tal proposito, è importante sottolineare il fatto che lo 

sviluppo di un territorio passa anche attraverso la sua 

dotazione infrastrutturale, in quanto consente a passeggeri 

e merci, di muoversi rapidamente e liberamente. La 

crescente accessibilità dei territori permette sia agli 

operatori economici di ampliare il proprio mercato, sia di 

incrementare il numero dei concorrenti. Avere a 

disposizione maggiori infrastrutture, non significa 

inevitabilmente maggiore sviluppo, ma piuttosto 

maggiore competizione; diventa quindi necessario che le 

imprese reagiscano offrendo prodotti e servizi sempre più 

qualificati, siano perciò più competitive.  
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Dagli anni ’80 ad oggi è cresciuto notevolmente l’interesse 

relativo al ruolo delle infrastrutture all’interno del sistema 

economico. L’aspetto comune dei vari contributi è quello 

relativo all’esistenza di una forte relazione tra infrastrutture 

e crescita economica. 

Tra gli studi più significativi si riscontra quello di D.A. 

Aschauer (1989) che “mettendo insieme, 

econometricamente, gli investimenti in infrastrutture e la 

produttività aggregata, ha aperto la nuova strada da 

percorrere per affrontare una discussione più valida con le 

figure dirigenti esperte in risparmio ed investimento, che 

non avevano ancora annoverato gli investimenti in 

infrastrutture all’interno della categoria degli investimenti” 

(Schiavo, 2001). Le considerazioni che ne sono derivate 

hanno contribuito a chiarire aspetti relativi alla scarsità 

degli investimenti in infrastrutture e alla possibilità che tale 

carenza sia considerata un fattore di declino della crescita 

globale. 
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A livello europeo il lavoro coordinato da D. Biehl, risulta tra 

i più importanti, attribuendo alle infrastrutture un ruolo 

determinante nello sviluppo regionale, sostenendo che 

“una Regione ben dotata di infrastrutture avrà un 

vantaggio comparato rispetto ad una meno dotata, e 

ciò si tradurrà in un elevato Pil regionale pro-capite o 

per persona occupata e/o anche in un più elevato 

livello di occupazione”.  

È evidente che in un determinato momento un territorio 

possiede uno specifico “ammontare” di infrastrutture e 

questo ne definisce i livelli di reddito ed occupazione.  

Sempre secondo Biehl “le infrastrutture sono, tra le 

determinanti lo sviluppo regionale, quelle che 

maggiormente possono essere oggetto di diretto intervento 

dei decisori di politica economica. Elemento quest’ultimo 

che fa emergere la necessità di una quantificazione della 

reale presenza nel territorio di infrastrutture.  

In letteratura il problema della quantificazione del livello 

infrastrutturale di un’area trova due possibili soluzioni: la 
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A livello europeo il lavoro coordinato da D. Biehl, risulta tra 
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prima misura il livello di infrastrutturazione di un’area in 

termini monetari, l’altra in termini fisici” (Istat, 2006).  

In quest’ultimo caso, la dotazione esprime la presenza di 

infrastrutture sul territorio e l’offerta di servizi connessi con 

l’utilizzo dell’infrastruttura. 

“In una data economia, una migliore dotazione di 

infrastrutture accresce la produttività dei fattori di 

produzione e ne abbatte i costi di acquisizione, ecco 

perché vengono definite esternalità positive per la crescita 

e lo sviluppo di un dato territorio, sia in termini di 

miglioramento della qualità della vita, sia come fattore di 

attrazione per nuove imprese che, a loro volta, saranno in 

grado di aumentare il livello di produttività di quel territorio” 

(Bencardino, 2010). 

In Italia, è palese il gap tra dotazione infrastrutturale e 

impiego logistico, un divario ancora più rilevante nell’area 

del Mezzogiorno. 

“Le mancanze nella dotazione infrastrutturale risultano più 

evidenti se si considera adeguatamente il fatto che una 
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nuova infrastruttura crea essa stessa domanda di mobilità, 

o può crearla a determinate condizioni. […] Dall’Unità 

d’Italia fino ai successivi venti anni è stata realizzata quasi 

dal nulla la struttura portante della nostra odierna rete 

ferroviaria, così come nei venticinque anni successivi la 

fine della Seconda Guerra Mondiale è stato realizzato il 

60% della nostra attuale rete autostradale. In entrambi i 

casi, le previsioni di domanda di mobilità specificamente 

attribuibile a queste due fondamentali tipologie 

infrastrutturali, basate sul traffico esistente e su quello 

immaginabile, dati i passati tassi di incremento, non 

avrebbero in alcun modo giustificato quegli sforzi finanziari. 

Le decisioni di investimento allora assunte avevano 

motivazioni che guardavano al futuro e alle opportunità di 

sviluppo, coesione (sociale, economica, territoriale) e, non 

ultimo, di modernizzazione civile. […] Le scelte 

infrastrutturali non sono solamente molto onerose (a diversi 

livelli), ma anche rischiose, impegnando per lungo tempo 

istituzioni, amministrazioni, strutture finanziarie e 
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imprenditoriali e l’intera collettività, nel realizzare e 

mantenere le opere, in modo da fruire dei servizi generati 

da esse e a massimizzarne l’efficacia per il sistema. Ma è 

assolutamente cruciale avere una visione lunga del futuro 

del Paese. Proprio le analisi di lungo periodo dimostrano 

che la dotazione infrastrutturale italiana ha avuto un 

andamento declinante rispetto allo sviluppo del paese, fino 

a diventare una vera e propria criticità, un collo di bottiglia 

che riduce l’efficienza del sistema, il benessere collettivo e 

la competitività delle imprese. Soprattutto di fronte alle 

sfide della globalizzazione e della crescita degli scambi 

internazionali” (Centro Studi Confindustria, 2011).  

I numeri parlano chiaro, in Italia secondo quanto 

riportato da “Strade e autostrade” (2016) ogni 1.000 

abitanti sono disponibili 0,14 chilometri di 

infrastrutture viarie per il trasporto di merci e persone, 

tale dato colloca il nostro Paese al penultimo posto 

nella classifica dei  cinque maggiori stati europei. 
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Dotazione di infrastrutture viarie (metropolitane, autostrade, linee 
ferroviarie suburbane e linee ferroviarie ad alta velocità) per il 
trasporto di merci e persone nei principali Paesi Europei (km per 
1.000 abitanti) 

 
Dotazione di infrastrutture viarie 

per il trasporto di merci e persone 
(km per 1.000 abitanti) 

Spagna 0,43 

Francia 0,22 

Germania 0,21 

Italia 0,14 

Regno Unito 0,10 

Fonte: Elaborazione Osservatorio sulla Mobilità sostenibile di Airp su 
dati Legambiente ed Eurostat 
 

Il dato relativo al Regno Unito si spiega considerando la 

conformazione orografica del territorio britannico; la rete 

autostradale, infatti, è inferiore rispetto a quella degli altri 

paesi europei considerati; gran parte del trasporto di merci 

e di persone si serve delle reti fluviali e ferroviarie.  
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È evidente che la rete stradale italiana è più satura rispetto 

agli altri Paesi europei sia per quanto riguarda le merci che 

per quanto riguarda le persone.  

 

Estensione della rete stradale nei primi 15 Paesi europei nel 2014* 

 
Fonte: Eurostat 
*I dati della Germania non sono disponibili 

 

Per quanto riguarda le autostrade di seguito viene riportata 

una tabella che consente di rilevare l’evoluzione della rete 

autostradale in alcuni Paesi europei. 
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Evoluzione dell’estensione totale della rete autostradale in alcuni 
paesi europei in Km 

 1980 1990 2000 2014 Var % 

Germania 7.538 10.854 11.712 12.949 71,8% 

Spagna 1.923 4.693 9.049 15.049 682,6% 

Francia 5.287 6.824 9.766 11.560 118,6% 

Italia 5.900 6.193 6.478 6.844 16,0% 

Paesi Bassi 1.798 2.092 2.265 9.205 412,0% 

Portogallo 132 316 1.482 3.065 2222,0% 

Svezia 809 939 1.499 2.088 158,1% 

Regno Unito 2.694 3.181 3.600 3.760 39,6% 

Fonte: Eurostat  
 

 

L’Italia risulta avere in 34 anni un incremento del 16%, più 

basso rispetto agli altri Paesi Europei considerati.  

Particolarmente significativo è il dato relativo alla 

variazione percentuale del Portogallo, che è pari a 2222%; 

segue la Spagna con il 682,6% e i Paesi Bassi con il 

412%.   
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Rete a pedaggio (2016) 

 
Fonte: AISCAT 
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Il settore autostradale italiano in cifre nel 2016 
Rete in esercizio 6.943,2Km 

- in concessione a pedaggio 6.003,4Km 

- ANAS 939,8Km 

3 trafori internazionali 25,4Km 

698 gallerie 871,3Km 

1622 ponti e viadotti 1.031,4Km 

  

Strutture e servizi  

Parcheggi 238 

Aree picnic 43 

Stazioni di esazione 519 

Rilevatori nebbia 272 

  

Dipendenti 13.274 

Tot Km percorsi 82.024 milioni 

Incremento di traffico rispetto al 2015 3,4% 

Numero di concessionari 27 
Fonte: AISCAT 
 
 
Lunghezza di tratti autostradali con più di 1 corsia 

 
Fonte: AISCAT 
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La dotazione ferroviaria nazionale, secondo l’Istat risulta 

essere con i suoi 28,3 Km di rete ferroviaria ogni 100mila 

abitanti uno dei Paesi meno attrezzati dell’Unione Europea. 

La media europea si attesta sui 44 chilometri di rete, 

sempre ogni 100mila abitanti, che diventano 50 in 

Germania e addirittura 109 in Finlandia e 114 in Svezia. 

 
 
Rete ferroviaria per 100mila abitanti 

 
Fonte: Noi Italia, Istat  
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Estensione della rete ferroviaria nel 2015 dei principali Paesi UE 

 
Fonte: IRG-Rail, Rapporto Annuale MM, Elaborazione ART 
 

 

 
Ripartizione delle tipologie di rete elettrificata e non nel 2015 

 

Fonte: IRG-Rail, Rapporto Annuale MM, Elaborazione ART 
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Ripartizione infrastruttura ferroviaria italiana, anno 2014 

Fonte: MIT 
 

 

Tra le altre modalità di trasporto sono rilevanti quella 

marittima e quella aerea che non presentano deficit nella 

dotazione, ma nel contempo sono presenti ampi margini di 

sviluppo, attraverso la razionalizzazione di quelli esistenti. 

 

Panoramica internazionale servizi marittimi e portuali 

 
Fonte: Assoporti 
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Settore portuale nazionale nel 2015 

Numero di porti 282 

Numero di accosti 1.988 

Passeggeri 
trasportati 44,6 milioni (+3% rispetto al 2014) 

Traffico merci 445 milioni di tonnellate (-3,4% rispetto al 2014) 

Fonte: Assoporti 
 
 
 
Dati riepilogativi del settore portuale marittimo nazionale 

 Totale 
Italia 

Media 
per 

accosto 

Media 
per 

porto 

Italia 
Settentrionale 

Italia 
Centrale 

Italia 
Meridionale e 

Insulare 

Numero di 
porti 282 - - 62 37 183 

Numero di 
accosti 1.988 - 7 591 389 1.008 

Lunghezza 
complessiva 

accosti 
(metri) 

484.88
2 

244 1.719 125.995 93.929 229.241 

Fonte: MIT, Conto nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti 
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Classifica dei principali aeroporti europei per numero di passeggeri 
trasportati nel 2016 e nel 2015 

 
Fonte: Anna Aero 
 

Il sistema aeroportuale italiano, anno 2016  

 
Fonte: ENAC, Rapporto e bilancio sociale 
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Infrastrutture e PIL 

 

“L’evidenza empirica sull’impatto macroeconomico delle 

infrastrutture è ormai molto ricca, seppure controversa, e 

tutte le analisi effettuate concordano nel trovare che il 

capitale pubblico influisce positivamente sul PIL. […] Lo 

stesso investimento in infrastrutture in due aree diverse 

può condurre a risultati differenti come conseguenza 

dell’interazione di contesti economici locali differenziati e 

della loro diversa capacità di aggiustamento” (Centro Studi 

Confindustria 2011).  

“Poiché lo sviluppo di infrastrutture riguarda anche la 

connettività tra aree diverse qualunque analisi di impatto 

deve essere collocata in una prospettiva spaziale che 

tenga conto sia del ruolo delle condizioni endogene che di 

quelle delle aree limitrofe ovvero deve tenere debitamente 

in conto i possibili effetti di spillover. L’impatto delle 

infrastrutture (soprattutto di trasporto) si propaga da una 
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regione all’altra, influendo significativamente sulla 

performance economica: talvolta il progetto in una singola 

regione può avere un forte effetto di welfare che si propaga 

ad altre regioni” (Banca d’Italia, 2011). 

“Il Fondo Monetario Internazionale individua proprio nelle 

infrastrutture l’asset su cui puntare in quanto l’aumento 

degli investimenti pubblici nelle infrastrutture da un lato 

sostiene la domanda nel breve termine, dall’altro 

contribuisce a migliorare il PIL potenziale nel lungo 

termine. Il FMI stima, in un campione di economie 

avanzate, che un aumento della spesa per investimenti 

pari all’1% del PIL incrementerebbe il PIL dell’1,4% circa 

nello stesso anno e dell’1,5% nei quattro anni successivi. 

Una recentissima ricerca di Standard and Poors stima i 

moltiplicatori degli investimenti infrastrutturali per l’Italia in 

1,4; per gli USA in 2,5 e per UK in 1,7. Un incremento degli 

investimenti garantirebbe dunque, ceteris paribus, anche 

effetti positivi sulla dinamica debito/PIL e deficit/PIL 
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attraverso un aumento del denominatore più che 

proporzionale rispetto a quello del numeratore. 

Questi dati suggeriscono l’opportunità di adottare politiche 

di stimolo degli investimenti infrastrutturali. Il passaggio 

ideale dal Fiscal Compact al Growth Compact rappresenta 

il punto di svolta per l’inizio di una nuova prospettiva di 

crescita per l’Europa e la crescita non potrà essere che 

«infrastructure driven»” (Infrastrutture per la competitività: 

selezione, risorse, regole, 2015).  

Dopo aver presentato l’importanza delle infrastrutture per 

la crescita di un territorio, risulta necessario fornire una 

classificazione delle stesse. 

Hansen (1965) distingue le infrastrutture in economiche e 

sociali a seconda che agiscano sul livello di sviluppo 

economico di un territorio in modo diretto o indiretto. Nel 

primo caso si fa riferimento ad infrastrutture che 

supportano direttamente le attività produttive, mentre nel 

secondo sono infrastrutture finalizzate ad accrescere il 
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benessere sociale e quindi agire solo indirettamente sulla 

produttività economica. 

Aschauer (1989), Picci e Bonaglia (2000) distinguono le 

infrastrutture in core e non-core. “Il primo comprende le 

tipologie di infrastrutture più immediatamente collegate al 

processo produttivo […]. Le infrastrutture non-core sono 

una componente residuale […]. In letteratura è anche 

frequente distinguere le infrastrutture in materiali ed 

immateriali riferendosi con le prime alle reti di trasporto, di 

distribuzione di acqua, dell’energia, eccetera, con le 

seconde alle strutture per lo sviluppo, l’innovazione e la 

formazione quali ad esempio centri di ricerca, reti di 

diffusione di innovazione, servizi alle imprese eccetera.  

La crescente importanza assunta dalle infrastrutture 

immateriali nelle economie avanzate fa emergere la 

necessità di superare una definizione di infrastruttura 

comprendente solo gli elementi «tradizionalmente» 

misurati nella dotazione infrastrutturale (Di Palma, 

Mazziotta, Rosa, 1998)” (Istat, 2006). 
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Infine, in Biehl si riscontra una distinzione tra 

infrastrutture a rete ed infrastrutture a nucleo; le prime 

rispetto alle seconde sono caratterizzate da un elevato 

grado di immobilità, indivisibilità, polivalenza e non 

sostituibilità.    

 

Classificazioni delle infrastrutture e relativi riferimenti in letteratura 

 
Fonte: Istat, 2006 
 

Nel nostro caso l’analisi viene svolta seguendo la 

distinzione tra  infrastrutture economiche e sociali. 
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Le infrastrutture nella Regione Marche 

 

Da quanto fin qui emerso, è chiaro che la dotazione di 

infrastrutture in una Regione assume un ruolo 

fondamentale in quanto influenza significativamente sia 

l’attrattività che la competitività dei territori, e le stesse 

rappresentano un volano per lo sviluppo socio-economico 

locale e le variabili socio-economiche impattano a loro 

volta sul sistema infrastrutturale. 

Il territorio piceno è stato colpito ormai da alcuni anni da 

una profonda crisi economico-finanziaria e le regioni 

dell’entroterra sono caratterizzate oltre che da una scarsa 

presenza di imprese anche da un fenomeno di 

senilizzazione e spopolamento, il tutto aggravato dagli 

eventi sismici del 2016/2017 che hanno colpito un territorio 

già fortemente compromesso. 

Nella tabella seguente vengono indicate le imprese attive 

del Piceno e specificatamente nelle Province di Ascoli 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

47

39 

 

Le infrastrutture nella Regione Marche 

 

Da quanto fin qui emerso, è chiaro che la dotazione di 

infrastrutture in una Regione assume un ruolo 

fondamentale in quanto influenza significativamente sia 

l’attrattività che la competitività dei territori, e le stesse 

rappresentano un volano per lo sviluppo socio-economico 

locale e le variabili socio-economiche impattano a loro 

volta sul sistema infrastrutturale. 

Il territorio piceno è stato colpito ormai da alcuni anni da 

una profonda crisi economico-finanziaria e le regioni 

dell’entroterra sono caratterizzate oltre che da una scarsa 

presenza di imprese anche da un fenomeno di 

senilizzazione e spopolamento, il tutto aggravato dagli 

eventi sismici del 2016/2017 che hanno colpito un territorio 

già fortemente compromesso. 

Nella tabella seguente vengono indicate le imprese attive 

del Piceno e specificatamente nelle Province di Ascoli 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

48 49

40 

 

Piceno, Fermo e Macerata; tali dati rappresentano un buon 

indicatore relativo al tessuto economico.  

 

Imprese attive per Provincia delle Marche e classe di addetti   

 
Fonte: Regione Marche 
 
 
 
 
Imprese attive per classe di addetti e provincia 

 
   Fonte: Regione Marche 
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Gli indici di dotazione infrastrutturale possono essere 

relativi alle infrastrutture economiche e a quelle sociali; nel 

primo caso si considerano i servizi disponibili per le 

famiglie e le imprese, mentre nel secondo caso sono fruibili 

dalle famiglie comprendendo i settori dell’istruzione, della 

sanità e della cultura. 

Il sistema delle infrastrutture, specialmente quelle di 

trasporto, non può essere considerato solo su territori 

delimitati, ma va analizzato all’interno di un contesto più 

ampio.  

“Allo scopo di promuovere una politica comune dei trasporti 

che assicuri mobilità sostenibile delle persone e delle merci 

e che serva a rafforzare la coesione sociale ed economica 

tra i diversi Paesi facenti parte dell’Unione Europea, a 

partire dal 1994 – con successive modifiche ed integrazioni 

– è stata definita la rete TEN-T (Trans European Network – 

Transport).  La costruzione della rete TEN-T è stata 

considerata l’occasione di ammodernamento tecnologico 

capace di rendere conveniente lo «spostamento modale» 
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da strada e aereo a treno, mare e navigazione interna, 

indirizzato alla «sostenibilità» del trasporto, in termini di 

maggiore sicurezza e minore inquinamento, minori costi 

energetici, minore congestione e minore deterioramento 

del clima” (Uniontrasporti, 2006). 

La Regione Marche rispetto al sistema dei trasporti si 

caratterizza come una regione periferica, anche se in 

passato hanno ottenuto un finanziamento nell’ambito delle 

reti TEN-T per intervenire sul Porto di Ancona. 

Partendo dal contesto europeo, è opportuno considerare: 

- Il Libro Bianco del 28 Marzo 2011  

- La Rete Europea TEN-T 

- Il Corridoio Baltico-Adriatico 

- La Macroregione Adriatico Ionica. 
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La rete traseuropea dei trasporti TEN-T aggiornata al 17/10/2013 

 

 
 
 
 
 
Piano di adeguamento della lunghezza massima dei treni (2014-
2017)  

 

Fonte: RFI Spa 
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Lunghezza massima (m) dei treni ricevibili negli interporti italiani 
(senza essere spezzati)  

 
Fonte: Rapporto UIR – Il sistema degli interporti italiani 2011 
 

Lo sviluppo di un territorio passa anche attraverso la 

dotazione infrastrutturale che consente a utenti, passeggeri 

e merci di muoversi liberamente in tempi rapidi. A tal 

proposito risulta interessante verificare la dotazione 

infrastrutturale di cui il territorio piceno dispone allo 

scopo di comprendere le possibilità di sviluppo attuali 

e future.  

Considerando i dati elaborati dall’Istituto Guglielmo 

Tagliacarne relativi al 2012 (tali dati considerano Ascoli 

Piceno e Fermo come un’unica provincia) si rileva che la 
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Regione Marche ha un indice di dotazione infrastrutturale 

pari a 85,4, inferiore sia al livello italiano di riferimento 

(Italia=100), sia alle ripartizioni geografiche (Nord-Ovest, 

Nord-Est, Centro) ad esclusione del Sud e Isole. 

Per quanto riguarda le Province di Ascoli Piceno, 

Fermo e Macerata, dall’analisi dei dati relativi 

infrastrutture nel complesso è evidente che si 

collocano agli ultimi posti nella graduatoria delle 

province delle Marche. 

 

Indice di dotazione infrastrutturale (Anno 2012)  

 Fonte: Istituto Guglielmo Tagliacarne 
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Lunghezza massima (m) dei treni ricevibili negli interporti italiani 
(senza essere spezzati)  

 
Fonte: Rapporto UIR – Il sistema degli interporti italiani 2011 
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Regione Marche ha un indice di dotazione infrastrutturale 
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In particolar modo risultano carenti o assenti le 

infrastrutture di trasporto soprattutto ferroviarie, portuali e 

aeroportuali, mentre per i servizi a banda larga e per le reti 

energetico ambientali gli indici risultano essere meno 

gravosi, ma comunque inferiori alla media nazionale.  

I grafici seguenti riportano l’andamento delle infrastrutture 

nelle province di Ascoli Piceno-Fermo e Macerata. 
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Nonostante un elevato indice relativo alla rete stradale è 

importante rilevare che le strade presenti risultano essere 

per la maggior parte strade comunali e comunque di 

piccole dimensioni, il che non favorisce gli spostamenti. 
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Per quanto riguarda la Provincia di Macerata è significativo 

il dato sulle strutture culturali e per l’istruzione, in questi 

casi, infatti, gli indici risultano essere superiori sia a quelli 

nazionali che a quelli regionali.   
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Le considerazioni e i dati che seguono sono tratti dal Piano 

delle Infrastrutture della Regione Marche (2012).  

La Regione Marche è caratterizzata da una fascia litoranea 

continua e pianeggiante di circa 170 km, lungo la quale si 

sono sviluppati i maggiori insediamenti urbani. 

Nella parte interna sono presenti valli trasversali (est-ovest) 

che si estendono dalla catena degli Appennini fino alla 

fascia litoranea; anche qui si è sviluppata l’urbanizzazione 

residenziale e produttiva, ma in maniera minore rispetto 

alla precedente.  

In tali aree, cioè le fasce litoranee, che presentano una 

conformazione che si può definire “a pettine”, sono 

localizzate le principali infrastrutture di trasporto di 

interesse nazionale ed interregionale sia lineari (strade e 

ferrovie) che puntuali (porto, aeroporto). 

La dotazione infrastrutturale relativamente alla rete 

stradale (regionale e provinciale) risulta pari a 5.666 Km 

nel 2014 (il 3,6% delle strade italiane); per quanto riguarda 
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la rete autostradale, nelle Marche sono presenti 168 Km 

nel 2014 pari al 2,5% delle autostrade italiane. 

Rete stradale Regione Marche 

 
Fonte: Anas 

Tale situazione è leggermente cambiata, dopo la riforma 

delle province perché alcune strade provinciali sono 

“tornate” in gestione ANAS. 

Le carenze riscontrate a livello di infrastrutture, sono 

dovute non soltanto alla quantità, ma anche alla qualità 

delle infrastrutture esistenti e quindi alla difficoltà di mettere 

il territorio in grado di competere nel mercato globale.  
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Infrastrutture stradali 

 

Di seguito vengono analizzate nel dettaglio le principali 

linee della rete stradale marchigiana. 

Autostrada A14  

A seguito dell’incremento di traffico degli ultimi anni, 

Autostrade per l’Italia ha presentato il progetto per la 

realizzazione della terza corsia.  

L’obiettivo degli interventi è quello di restituire 

all’autostrada la funzione di collegamento, senza la 

congestione del traffico locale.  

Nel Sud delle Marche, attualmente la terza corsia si ferma 

al casello di Porto S. Elpidio e non si vede ancora la 

possibilità in tempi brevi di proseguire fino a San Benedetto 

del Tronto (A.P.), aggravando ulteriormente, nel tempo, il 

traffico sulla fascia costiera e riducendo ancora la velocità  

commerciale del trasporto merci. 

Tramontata definitivamente l’ipotesi, voluta da alcuni enti 

locali, di procedere all’ “arretramento” dell’autostrada nel 
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tratto Porto S. Elpidio – Pedaso l’auspicio è che Autostrade 

per l’Italia torni a considerare non più procrastinabile la 

realizzazione della terza corsia fino a San Benedetto del 

Tronto. 

 

SS 16 “Adriatica”  

Tale strada attraversa i centri abitati della costa e ha 

assunto le caratteristiche di una strada urbana. È stato 

realizzato uno studio di fattibilità per il suo adeguamento e 

sono state individuate le seguenti varianti: 

- Variante di Pesaro-Fano 

- Variante dell’abitato di Senigallia 

- Variante degli abitati di Falconara/Marina di 

Montemarciano 

- Variante di Ancona 

- Variante di Civitanova Marche 

- Variante dell’abitato di San Benedetto del Tronto (in 

questo caso si segnala che la Provincia di Ascoli 

Piceno, da anni, ha proposto ai Comuni di San 
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Benedetto e Grottammare l’ipotesi di almeno quattro 

nuovi progetti di variante, in aggiunta a quello 

proposto dall’ANAS.  

 

Strada Statale 16 

 
Fonte:  Piano Infrastrutture Regione Marche 
 

 

E-78, Fano-Grosseto  

L’arteria rappresenta la chiusura a nord della rete della 

grande viabilità marchigiana ed unitamente alla cosiddetta 
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“bretella di Urbino”, in esercizio, consente anche il 

collegamento veloce tra due dei maggiori centri della 

provincia pesarese e le rete nazionale. 

 

Strada Fano-Grosseto 

 
Fonte: Strade e Autostrade 
 

La realizzazione della Fano Grosseto, il completamento 

della Guinza e l’allaccio con la E45, costituiscono un 

obiettivo strategico essenziale per la valorizzazione 

dell’area montana della provincia di Pesaro Urbino e più in 

generale per tutto il territorio del nord della nostra Regione, 
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che potrà trarre notevoli benefici da un rapido 

collegamento con le grandi vie di comunicazione situate al 

di là dell’Appennino.  
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collegamento con le grandi vie di comunicazione situate al 

di là dell’Appennino.  
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Viabilità del “Quadrilatero Marche-Umbria” 

Il Progetto Quadrilatero Marche Umbria prevede la 

realizzazione di una rete infrastrutturale nonché un piano di 

sviluppo del territorio capace di cofinanziare le opere 
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stesse. Il sistema infrastrutturale viario consiste nel 

completamento di due assi principali ed uno trasversale 

che disegnano idealmente un quadrilatero tra le Regioni 

Marche e Umbria. Si tratta della SS 77 Foligno - Civitanova 

Marche e delle SS 76 e 318 lungo la direttrice Perugia - 

Ancona, insieme alla Pedemontana delle Marche Fabriano-

Muccia/Sfercia. 

 

SS 76 “Vallesina”  

Nella programmazione regionale è considerata di assoluta 

priorità, sia per il rilievo all’interno della Regione, sia per il 

ruolo attribuitole dalla Regione Umbria, in quanto 

rappresenta il collegamento del porto di Ancona, 

dell’Interporto di Jesi e di tutta l’area produttiva della 

Vallesina con il Centro Italia. 
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Strada 76 Vallesina 

 
Fonte: Piano delle Infrastrutture, trasporto merci e logistica 

 

SS 77 “Val di Chienti”  

L’asse viario riveste un’importanza di livello regionale ed 

interregionale, in quanto collega Foligno, in Umbria, a 

Civitanova Marche, nelle Marche.  

Dal 28 Luglio 2016, così come prevedeva  il Progetto 

Quadrilatero, con l’apertura del tratto Foligno – Muccia, 

tutta la SS77 è diventata superstrada con caratteristiche 

autostradali. 
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SS 4 “Salaria”  

Questa strada rappresenta la viabilità principale di 

collegamento fra la Regione Lazio e la Regione Marche e 

chiude a Sud la rete marchigiana della “grande viabilità”. 

Attraversa la Provincia di Rieti, nei Comuni di Amatrice ed 

Accumoli e le Marche nei Comuni di Arquata del Tronto, 

Acquasanta Terme fino ad Ascoli Piceno. 

La sua funzione è quella di una strada principale di 

collegamento fra centri abitati, pertanto risulta funzionale 

anche alle esigenze di gestione emergenziale. 

Il tratto Ascoli – Porto d’Ascoli è stato ammodernato 

(realizzato ex novo) con le caratteristiche di raccordo 

autostradale (2 corsie per ogni senso di marcia e 

carreggiate separate), mentre il tratto Ascoli – Acquasanta 

Terme è stato adeguato ad una sola carreggiata con una 

sola corsia per ogni senso di marcia. 

Resta, pertanto, da adeguare, il solo tratto Trisungo – 

Acquasanta Terme, che è stato diviso in due lotti. 
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Il primo lotto Trisungo – Val Garizia, è stato già appaltato e 

i lavori iniziati da oltre un anno, mentre per il secondo, Val 

Garizia – Acquasanta, si è in attesa che l’ANAS rediga il 

progetto esecutivo, in quanto sono già disponibili le risorse 

necessarie per i relativi lavori.   

 

Nodo viario di Ancona  

Il collegamento del porto di Ancona con la viabilità statale e 

l’autostrada è indispensabile per lo sviluppo ed 

implementazione dell’attività portuale e la conseguente 

eliminazione del relativo traffico dall’ambito urbano. 

La rete viaria nazionale è completata con una serie di 

strade, definite di interesse regionale, che consentono la 

messa a rete del sistema infrastrutturale nel suo 

complesso. La connotazione della rete deriva sia dalla 

morfologia del territorio interessato sia dalla localizzazione 

degli insediamenti produttivi e residenziali, nonché dalla 

necessità di tutelare e salvaguardare l’ambiente. 
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Elementi, questi, che assumono diverse caratterizzazioni, e 

quindi richiedono soluzioni diverse, da Provincia a 

Provincia. 

Le strade regionali, sulle quali dovranno concentrarsi 

gli investimenti, sono costituite da assi vallivi ed assi 

intervallivi: per i primi occorrono interventi per la 

realizzazione di varianti urbane, varianti di versante e 

messa a norma della sezione stradale; per i secondi sono 

indispensabili interventi in sede o in variante di tracciato, 

con messa a norma della sezione stradale. 

Nella costruzione della rete, pertanto, sarà necessario 

assicurare la continuità lungo gli assi vallivi trasversali, 

mentre non sarà indispensabile puntare sulla continuità 

delle relazioni intervallive sui nodi. 

L’obiettivo è quello di realizzare una completa rete viaria 

stradale di tipo “C” (una carreggiata e due corsie), che 

esclude l’attraversamento dei centri urbani principali, ma li 

collega, tra di loro e con la rete nazionale, attraverso le 

direttrici longitudinali del Corridoio Adriatico, le trasversali 
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vallive est-ovest ed i percorsi intervallivi interni che 

formano due itinerari distinti: uno medio-collinare ed uno 

pedemontano. Ai percorsi intervallivi sopra citati, se ne 

aggiunge un terzo, richiesto dalle Province di Macerata ed 

Ancona che si posiziona nella bassa collina più prossima 

alla costa dove sono localizzati numerosi insediamenti 

produttivi. 

 

Trasversali vallive 

Rientrano nel gruppo, la Val Marecchia (ex SS 258), la Val 

Foglia (SP Montelabbatese e ex SS 423), la Val Burano 

(ex SS 3 fino all’innesto con la E78), la Val Cesano (ex SS 

424), la Val Misa (ex SS 360 e SP Corinaldese), la Val 

Potenza (ex SS 361, ex SS 571), la Val Tenna (ex SS 210 

e SP Faleriense) e la Val d’Aso (ex SS 433 e SP Val 

d’Aso Sponda Sinistra). 
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Percorsi intervallivi  

Comprendono, la Pedemontana e la Mezzina, i cui tratti 

sono definiti nell’area Piceno-Fermana e nell’area 

Maceratese, la Tre Valli Misa-Esino-Musone, ed alcuni 

tratti di strade intervallive (Tolentino-S.Severino, 

Sforzacosta-Villa Potenza, Sforzacosta-Sarnano). 

 Strada Pedemontana  

La strada Pedemontana costituisce il principale 

collegamento longitudinale delle aree più interne e si 

articola in tratti funzionali che possono avere caratteristiche 

e funzioni diverse a seconda delle zone attraversate. Le 

caratteristiche geometriche sono del “tipo C” (una 

carreggiata, due corsie), ma in alcuni tratti (Fabrianese) si 

può prevedere la progettazione adeguata ad un futuro 

potenziamento al “tipo B”. 

I tratti da realizzare sono: 

 Campo dell’Olmo (Fabriano)-Cerreto d’Esi-Matelica-

Camerino e diramazioni su Muccia e Sfercia; 

 Campo dell’Olmo (Fabriano)-Berbentina (Sassoferrato) 
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 Saltara  

 Berbentina (Sassoferrato)-Cagli 

 Roccafluvione-Comunanza-Amandola 

 Sarnano-Urbisaglia-Sforzacosta 

 Amandola-Sarnano 

 Lunano-S.Angelo. 

 

 Strada Mezzina 

Nel territorio delle Province di Ascoli e Fermo si è 

sviluppato il progetto della Transcollinare piceno-fermana 

(c.d. Mezzina) che va suddiviso in tre tratti distinti non 

necessariamente continui: il primo collega l’area produttiva 

calzaturiera tra il Chienti (Casette d’Ete) ed il Tenna 

(Fermo), parzialmente realizzato dalla Provincia di Ascoli 

Piceno, il secondo dal Tenna al Tesino, attraversa un’area 

a prevalente vocazione agricola; il terzo, collega l’area 

produttiva sita in Comune di Offida e facente parte del 

Consorzio PICENO CONSIND, alla SS 4 in località Villa 

Sant'Antonio di Castel di Lama. 
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Questo “terzo” tratto è già stato realizzato, nel “segmento” 

Castel di Lama – Offida. 

Nel territorio maceratese-anconetano, invece, la 

Mediocollinare si potrà identificare con la ex SS 362, 

dall’Esino al Potenza, che richiede interventi di 

adeguamento e la realizzazione di una complessa variante 

all’abitato di Filottrano. 

Tuttavia, un recente progetto delle Province di Macerata ed 

Ancona individua un percorso di bassa collina che, 

proseguendo la Mezzina ascolana, serve aree produttive e 

insediamenti urbani consistenti fino ad arrivare alla valle 

del Misa, all’altezza di Ostra. 

Infine, si rileva che le regioni limitrofe Abruzzo e Molise, 

hanno individuato un analogo percorso intervallivo, che ha 

portato ad identificare di concerto con la Regione Marche 

una vera e propria “Dorsale” di collegamento nord-sud 

interna, ed alternativa agli assi costieri, denominata 

“Dorsale Marche-Abruzzo-Molise”, che potrà essere 

realizzata dalle relative Province per offrire occasioni di 
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sviluppo all’entroterra, sulla base di un Protocollo di Intesa 

recentemente sottoscritto. Il tratto marchigiano di detta 

“Dorsale”, si identifica con la “Mezzina”. 

 

Gli obiettivi che un piano di investimenti così strutturato si 

pone, sono i seguenti: 

 

a) Nella fascia costiera  

l’obiettivo è quello di decongestionare le città dal traffico di 

attraversamento, con maggior accessibilità all’A14 

potenziata, e di spostare dalla gomma alle altre modalità 

del trasporto una quota, anche se ridotta, dell’incremento 

dei traffici.  

 

b) Nell’area collinare  

gli interventi sulla rete viabilistica di interesse regionale 

vanno concentrati intorno ai centri urbani di maggiori 

dimensioni demografiche per realizzare quei tratti dei 

percorsi intervallivi che consentano di connetterli alla 
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trasversali principali della rete e di servire le aree 

produttive e terziarie di tali centri. 

 

c) Nella fascia montana  

il miglioramento della percorribilità viaria è sostanzialmente 

affidato alla realizzazione di ulteriori tratti della strada 

pedemontana per garantire e migliorare il collegamento di 

centri interni verso le quattro trasversali nazionali, 

puntando su interventi che rispettino assolutamente i criteri 

di massima tutela del paesaggio e delle emergenze 

ambientali, realizzando vere e proprie panoramiche. 

Nel contempo occorre puntare sul completamento delle 

trasversali nazionali almeno nei tratti marchigiani più 

significativi. 
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“Dorsale”, si identifica con la “Mezzina”. 

 

Gli obiettivi che un piano di investimenti così strutturato si 

pone, sono i seguenti: 

 

a) Nella fascia costiera  

l’obiettivo è quello di decongestionare le città dal traffico di 

attraversamento, con maggior accessibilità all’A14 

potenziata, e di spostare dalla gomma alle altre modalità 

del trasporto una quota, anche se ridotta, dell’incremento 

dei traffici.  

 

b) Nell’area collinare  

gli interventi sulla rete viabilistica di interesse regionale 

vanno concentrati intorno ai centri urbani di maggiori 

dimensioni demografiche per realizzare quei tratti dei 

percorsi intervallivi che consentano di connetterli alla 
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trasversali principali della rete e di servire le aree 

produttive e terziarie di tali centri. 

 

c) Nella fascia montana  

il miglioramento della percorribilità viaria è sostanzialmente 

affidato alla realizzazione di ulteriori tratti della strada 

pedemontana per garantire e migliorare il collegamento di 

centri interni verso le quattro trasversali nazionali, 

puntando su interventi che rispettino assolutamente i criteri 

di massima tutela del paesaggio e delle emergenze 

ambientali, realizzando vere e proprie panoramiche. 

Nel contempo occorre puntare sul completamento delle 

trasversali nazionali almeno nei tratti marchigiani più 

significativi. 
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Infrastrutture ferroviarie 

 

Generalità 

Relativamente alla rete ferroviaria i Km di ferrovia nella 

Regione Marche risultano essere pari a 581 Km.  

Fonte: Rfi

LE INFRASTRUTTURE PER I TRASPORTI (Anno 2017)

 

Nel piano infrastrutturale delle Marche (Del. 51 del 

03/07/2012) vengono definiti i seguenti  obiettivi 

1) Potenziamento delle linee fondamentali 

2) Adeguamento della rete regionale e dei servizi: 
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3) Potenziamento della rete e dei servizi a medio-lungo 

termine 

 

Ipotesi di ammodernamento e sviluppo 

- Arretramento della linea ferroviaria adriatica lungo 

l’intera regione, finalizzato anche al miglioramento 

ambientale e urbanistico della fascia costiera. Tale 

arretramento consentirebbe anche un futuro 

potenziamento della rete, oggi impossibili, considerato 

che l’attuale tracciato si snoda a ridosso di centri abitati. 

- Elettrificazione delle tratte interne secondarie 

- Riattivazione di linee dismesse anche per finalità 

turistiche 

- Studio del tracciato della “Ferrovia dei due Mari” nel 

tratto Ascoli – Antrodoco (Rieti). 
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Schema delle linee ferroviarie della Regione Marche (fonte RFI) 
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Infrastrutture portuali 

 

Per quanto riguarda il sistema portuale i dati seguenti 

riportano alcuni indicatori sia relativi alle opere 

infrastrutturali sia ai movimenti dei principali porti italiani, 

dove è possibile fare un confronto tra il porto di Ancona e 

le restanti stazioni portuali italiane.   
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Liguria 35 3,0 47,4 7,5 74 106.655 5 1.280 12 1.366.215 240 58.020 2.765.934

Toscana 22 9,6 47,7 42,8 23 47.999 11 2.362 27 1.632.847 251 69.274 544.480

Lazio 12 9,5 74,3 38,7 44 186.666 17 688 20 425.765 96 38.179 732.242

Campania 33 7,7 59,7 27,7 66 30.267 44 22.340 23 545.360 157 33.877 967.891

Calabria 22 3,1 63,8 45,9 15 3.742 17 10.355 13 2.266.260 88 22.468 704.603

Puglia 32 7,2 64,3 104,2 38 319.459 11 54,430 27 452.004 210 45.564 738.087

Molise 4 16,0 112,5 22,3 5 2.260 5 90 - - 9 2.169 61.962

Abruzzo 6 2,3 46,9 7,2 4 500 - - 9 73.968 36 6.880 149.106

San Benedetto 
del Tronto

2 1,3 70,0 2,0 - - - - - - 36 4.907 43.543

Ancona 4 3,3 12,0 6,6 10 47.350 4 3.290 12 124.742 47 6.991 185.941

Pesaro 3 4,0 34,3 5,0 1 - - - 1 3.140 31 3.422 31.555

Marche 9 3,1 41,4 5,0 11 47.350 4 3.290 13 127.882 114 15.320 261.039

Emilia 
Romagna

7 2,0 19,0 9,1 8 72.317 1 20 29 1.487..170 67 29.869 457.228

Veneto 11 19,5 34,7 18,6 18 109.652 2 2.600 6 2.400.000 196 30.971 98.902

Friuli Venezia 
Giulia

6 9,6 34,3 16,8 4 53.300 - - 7 1.747.000 99 24.702 81.407

Sardegna 18 23,3 47,8 n.d. 48 188.200 21 3.643 26 922.567 142 34.864 1.186.046

Sicilia 53 9,9 66,5 28,8 61 45.385 445 11.033 40 950.191 287 51.495 941.153

Italia 270 8,2 56,5 33,3 419 1.213.752 583 112.131 252 14.397.229 1.992 463.652 9.690.080

Opere ed infrastrutture portuali al 31/12/2011

 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

81

71 

 

Infrastrutture portuali 

 

Per quanto riguarda il sistema portuale i dati seguenti 

riportano alcuni indicatori sia relativi alle opere 

infrastrutturali sia ai movimenti dei principali porti italiani, 

dove è possibile fare un confronto tra il porto di Ancona e 

le restanti stazioni portuali italiane.   

 

R
eg

io
ne

N
um

er
o 

di
 P

or
ti

D
is

ta
nz

a 
da

lla
 s

ta
zi

on
e 

fe
rr

ov
ia

ri
a

pi
ù 

vi
ci

na
 (

K
m

)

D
is

ta
nz

a
da

ll’
ae

ro
po

rto
 p

iù
 

vi
ci

no
 (

K
m

)

D
is

ta
nz

a 
da

l c
as

el
lo

 
au

to
st

ra
da

le
 p

iù
 v

ic
in

o 
(K

m
)

N
um

er
o 

to
ta

le
 d

i a
re

e 
tr

an
si

to
 d

i p
as

se
gg

er
i

Su
pe

rf
ic

ie
co

m
pl

es
si

va
 

(m
q)

 d
i a

re
e 

tr
an

si
to

 
pa

ss
eg

ge
ri

N
um

er
o 

ar
ee

D
i r

ac
co

rd
o 

m
ez

zi
 d

i  
tr

as
po

rt
o

Su
pe

rf
ic

ie
 c

om
pl

es
si

va
 

(m
q)

 A
re

e 
di

 r
ap

po
rt

o 
m

ez
zi

 d
i t

ra
sp

or
to

N
um

er
o 

ar
ee

di
 s

to
cc

ag
gi

o

Su
pe

rf
ic

ie
 c

om
pl

es
si

va
 

(m
q)

 a
re

e 
di

 s
to

cc
ag

gi
o

N
um

er
o 

di
 a

cc
os

ti

L
un

gh
ez

za
 c

om
pl

es
si

va
 

(m
) 

de
gl

i 
ac

co
st

i

Su
pe

rf
ic

ie
 t

ot
al

e 
de

lle
 

ba
nc

hi
ne

 (
m

q)
Liguria 35 3,0 47,4 7,5 74 106.655 5 1.280 12 1.366.215 240 58.020 2.765.934

Toscana 22 9,6 47,7 42,8 23 47.999 11 2.362 27 1.632.847 251 69.274 544.480

Lazio 12 9,5 74,3 38,7 44 186.666 17 688 20 425.765 96 38.179 732.242

Campania 33 7,7 59,7 27,7 66 30.267 44 22.340 23 545.360 157 33.877 967.891

Calabria 22 3,1 63,8 45,9 15 3.742 17 10.355 13 2.266.260 88 22.468 704.603

Puglia 32 7,2 64,3 104,2 38 319.459 11 54,430 27 452.004 210 45.564 738.087

Molise 4 16,0 112,5 22,3 5 2.260 5 90 - - 9 2.169 61.962

Abruzzo 6 2,3 46,9 7,2 4 500 - - 9 73.968 36 6.880 149.106

San Benedetto 
del Tronto

2 1,3 70,0 2,0 - - - - - - 36 4.907 43.543

Ancona 4 3,3 12,0 6,6 10 47.350 4 3.290 12 124.742 47 6.991 185.941

Pesaro 3 4,0 34,3 5,0 1 - - - 1 3.140 31 3.422 31.555

Marche 9 3,1 41,4 5,0 11 47.350 4 3.290 13 127.882 114 15.320 261.039

Emilia 
Romagna

7 2,0 19,0 9,1 8 72.317 1 20 29 1.487..170 67 29.869 457.228

Veneto 11 19,5 34,7 18,6 18 109.652 2 2.600 6 2.400.000 196 30.971 98.902

Friuli Venezia 
Giulia

6 9,6 34,3 16,8 4 53.300 - - 7 1.747.000 99 24.702 81.407

Sardegna 18 23,3 47,8 n.d. 48 188.200 21 3.643 26 922.567 142 34.864 1.186.046

Sicilia 53 9,9 66,5 28,8 61 45.385 445 11.033 40 950.191 287 51.495 941.153

Italia 270 8,2 56,5 33,3 419 1.213.752 583 112.131 252 14.397.229 1.992 463.652 9.690.080

Opere ed infrastrutture portuali al 31/12/2011

 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

82 83

72 

 

73 

 

Nel territorio della Regione Marche sono localizzate nove 

strutture portuali. 

Il porto di Pesaro ha subito in questi ultimi anni una 

riprogettazione e a seguito della stessa, la zona assumerà 

una veste del tutto nuova e saranno rafforzate sia le attività 

commerciali sia il diportismo, consentendo così una 

maggiore funzionalità dello scalo pesarese (per 

raggiungere tale scopo dovrà essere adottato e approvato 

un nuovo Piano Regolatore Portuale per le aree a terra 

compatibile con le nuove destinazioni da dare alle 

darsene). 

Per il porto di Numana nel 2011 è stato approvato il nuovo 

Piano Regolatore Portuale grazie al quale si potrà risolvere 

il grave problema dell’insabbiamento con la riprogettazione 

dell’imboccatura e grazie al quale verrà “ridisegnata” tutta 

l’area a terra potenziando l’offerta turistica dello stesso. 

Ad eccezione del porto di Pesaro per tutti gli altri risulta 

necessario un loro “ammodernamento” alla luce delle 

nuove opportunità offerte dalla riqualificazione logistica 
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regionale e all'escavo dei fondali per il quali si sta 

studiando come uscire dall’empasse degli ultimi anni. 

L'obiettivo generale è quello di migliorare l’efficienza 

portuale sia in termini di potenziamento dell’attività 

economica presente, sia in termini di maggior apertura al 

turismo. 

Un obiettivo di medio termine, dovrebbe essere quello 

di valutare la possibilità di potenziare il Porto di San 

Benedetto del Tronto, prevedendo l’implementazione 

del diportismo e le relative attività commerciali 

connesse. 
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Aeroporto “Raffaello Sanzio” 

 

È l’unico aeroporto commerciale/cargo presente nella 

Regione Marche. 

La Società Aerdorica S.p.a., fondata nel 1968 è la società 

che gestisce l’aeroporto Raffaello Sanzio sito a Falconara 

Marittima. 

Secondo lo statuto sociale, la Aerdorica S.p.a. ha come 

finalità sociali: 

- La realizzazione, la manutenzione e la conduzione 

delle infrastrutture aeroportuali; 

- La gestione del servizio di assistenza a terra degli 

aeromobili nell’aeroporto di Falconara, potendo, 

quindi, compiere tutte le operazioni commerciali, 

mobiliari ed immobiliari necessarie inerenti al 

conseguimento dell’oggetto sociale. 

Dopo una serie di mutamenti della compagine sociale, oltre 

alla trasformazione in Società per Azioni avvenuta nel 

1988, si è pervenuti alla composizione attuale, dove la 
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Regione Marche detiene oltre il 90% delle azioni, 

esercitandone, quindi, ad oggi, la direzione e il 

coordinamento ai sensi di quanto disposto dal Codice 

Civile. 

Il cattivo stato di salute di Aerdorica S.p.a., non 

rappresenta affatto quello dell’intero settore aereo italiano. 

Secondo i dati rilasciati dall’Ente Nazionale per l’aviazione 

civile (ENAC) nel 2016 il traffico passeggeri ha, infatti, 

mostrato una crescita del 4,8%, arrivando a 164.368.109 

unità. Nello scalo di Falconara, il traffico passeggeri si 

attesta sui 450.000/500.000 passeggeri l’anno. Un dato 

particolarmente modesto. 

Le difficoltà della società Aerdorica sono dovute 

principalmente a: 

- Scelte gestionali non produttive 

- Gestione strutturalmente in perdita 

- Mancanza di un accurato controllo dei costi 

- Assenza di politiche di incoming 

- Alto turnover degli amministratori, ed altro ancora. 

77 

 

Allo stato attuale, quindi, quella che da sempre è stata 

considerata, e dovrà esserlo anche per il futuro, 

un’infrastruttura strategica per la Regione, rischia il 

fallimento.  

Per il suo salvataggio, si è prospettato il solito canovaccio: 

- Inventare un nuovo piano industriale (tra l'altro quello 

presentato appare largamente insufficiente e non 

attuabile) 

- Cambiare il management 

- Chiedere sacrifici ai dipendenti 

- Mettere le mani nel portafogli degli azionisti (Regione 

Marche). 

Ovviamente, quella che poteva e doveva essere, l’azione 

principale per il risanamento della società, e cioè la 

privatizzazione, segna il passo a causa della presenza di 

un elevato indebitamento (circa 40 milioni di euro). 

Infine, è chiaro, che il rilancio dell’aeroporto Raffaello 

Sanzio ci sarà solo se effettivamente, e non solo sulla 
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carta, l’aeroporto diventerà un’infrastruttura delle 

Marche, e non solo di un limitato territorio.  

Occorrerà, quindi, mettere in atto un piano per il trasporto 

degli utenti del servizio che coinvolga anche il più lontano 

dei centri abitati della Regione.     
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Infrastrutture immateriali – Banda larga e ultralarga 

 

La banda larga e ultralarga risulta essere un importante 

fattore per lo sviluppo economico, infatti, è fondamentale 

per rafforzare le iniziative imprenditoriali in grado di 

generare opportunità occupazionali e competere sul 

mercato globale. Nel 2015 in Italia, la copertura ADSL (con 

banda almeno pari a 2Mbps) ha raggiunto il 92%, le 

Marche risultano essere al di sotto della media italiana, con 

una copertura pari all’89%. Per l’ADSL2+ che consente di 

fornire servizi a banda larga si ha una diffusione della 

copertura sia nazionale che regionale pari all’84% dei 

cittadini residenti. 

Un ulteriore analisi sui comuni marchigiani, come riportato 

nelle immagini seguenti, ha consentito di rilevare che la 

percentuale più alta (93%) di popolazione residente 

connessa (tramite tecnologia ADSL) è nella Provincia di 

Ascoli Piceno. 
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Le coperture ADSL e ADSL2+ nelle regioni (% popolazione) 

 
Fonte: Osservatorio Ultra Broadband – EY, 2015 
 

 
Copertura ADSL nelle Marche (% popolazione) 

 
Fonte: Osservatorio Ultra Broadband – EY, 2015 
 

Le criticità maggiori si rilevano per quanto riguarda le 

tecnologie ADSL2+, soprattutto nei comuni delle zone 

dell’entroterra e montane che hanno una copertura 

inferiore al 50% della popolazione residente. 
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La disponibilità di servizi a banda ultra larga è ancora 

limitata anche se si sta sviluppando rapidamente negli 

ultimi anni.  

 
 
Le coperture VDSL e LTE nelle regioni (% popolazione) 

 
Fonte: Osservatorio Ultra Broadband – EY, 2015 
 

A livello comunale si rileva che nella regione solo 4 comuni 

hanno disponibilità di tecnologia VDSL, mentre nelle 

province di Fermo e Ascoli Piceno nessun comune dispone 

di tale connessione, mentre per quanto riguarda le 

tecnologie mobili LTE, oltre la metà dei comuni marchigiani 

possono usufruire di tali servizi.   
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Copertura LTE nelle Marche (% popolazione) 

 
Fonte: Osservatorio Ultra Bradband, EY, 2015 
 

Copertura ADSL e ADSL2+ nei distretti industriali nelle Marche (% 
popolazione) 

 
Fonte: Osservatorio Ultra Bradband, EY, 2015 
 

L’indagine realizzata da Infratel nel 2015 ha consentito di 

rilevare le aree ai fini della banda ultralarga, sulla base di 
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caratteristiche tecniche ed infrastrutturali delle reti e dei 

servizi. Sono state individuate tre tipologie di aree: 

- Aree nere: aree servite da almeno due operatori di 

rete fissa con reti a banda ultra larga, in grado di 

erogare servizi con velocità di almeno 30 Mbps, 

- Aree grigie: aree servite da un solo operatore di rete 

fissa con reti a banda ultra larga, in grado di erogare 

servizi con velocità di almeno 30 Mbps, 

- Aree bianche: aree non servite da operatori in grado 

di fornire servizi con velocità di almeno 30 Mbps. 

 
Classificazione comuni della Regione Marche 

 
Fonte: Elaborazione EY su dati Infratel Italia, 2016 
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Nel 2017 è stato sottoscritto il contratto tra Infratel Italia 

S.p.A. e la società Open Fiber, aggiudicataria della gara 

per la “Concessione di costruzione e gestione di una 

infrastruttura passiva a banda ultra larga nelle aree 

bianche del territorio delle regioni: Piemonte, Valle 

D’Aosta, Liguria, Friuli Venezia Giulia, Provincia Autonoma 

di Trento, Marche, Umbria, Lazio, Campania, Basilicata, 

Sicilia”.  

 
Le fasi del Piano BUL Marche 

 
Fonte: Regione Marche 
 

L’obiettivo della Regione è di portare la banda ultralarga 

ove sia possibile, con la ricostruzione post-terremoto. 
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Conclusione 

 

Da quanto fin qui esposto, appare evidente che per lo 

sviluppo di competitività e attrattività di un territorio risulta 

fondamentale un’efficiente sistema di infrastrutture sia 

materiali che immateriali. 

Tutti gli studi economici concordano nell’indicare l’influenza 

positiva degli investimenti in infrastrutture sul PIL, 

direttamente in quanto l’investimento infrastrutturale è 

parte integrante del prodotto interno lordo, ma anche 

indirettamente, in quanto il capitale pubblico può 

influenzare i caratteri degli altri fattori produttivi, come 

l’occupazione e il capitale privato. 

Ed ancora: la spesa per infrastrutture può esercitare uno 

stimolo fiscale nel breve periodo e può contribuire, in un 

tempo più lungo, ad innalzare la competitività del sistema 

economico, riducendo, ad esempio, i costi di trasporto e 

ampliando i mercati. 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

95

84 

 

Nel 2017 è stato sottoscritto il contratto tra Infratel Italia 

S.p.A. e la società Open Fiber, aggiudicataria della gara 

per la “Concessione di costruzione e gestione di una 

infrastruttura passiva a banda ultra larga nelle aree 

bianche del territorio delle regioni: Piemonte, Valle 

D’Aosta, Liguria, Friuli Venezia Giulia, Provincia Autonoma 

di Trento, Marche, Umbria, Lazio, Campania, Basilicata, 

Sicilia”.  

 
Le fasi del Piano BUL Marche 

 
Fonte: Regione Marche 
 

L’obiettivo della Regione è di portare la banda ultralarga 

ove sia possibile, con la ricostruzione post-terremoto. 

85 

 

Conclusione 

 

Da quanto fin qui esposto, appare evidente che per lo 

sviluppo di competitività e attrattività di un territorio risulta 

fondamentale un’efficiente sistema di infrastrutture sia 

materiali che immateriali. 

Tutti gli studi economici concordano nell’indicare l’influenza 

positiva degli investimenti in infrastrutture sul PIL, 

direttamente in quanto l’investimento infrastrutturale è 

parte integrante del prodotto interno lordo, ma anche 

indirettamente, in quanto il capitale pubblico può 

influenzare i caratteri degli altri fattori produttivi, come 

l’occupazione e il capitale privato. 

Ed ancora: la spesa per infrastrutture può esercitare uno 

stimolo fiscale nel breve periodo e può contribuire, in un 

tempo più lungo, ad innalzare la competitività del sistema 

economico, riducendo, ad esempio, i costi di trasporto e 

ampliando i mercati. 



Tutti i diritti sono riservati. È vietata qualsiasi utilizzazione, totale o parziale, dei contenuti inseriti nel presente portale, ivi inclusa la memorizzazione, riproduzione, rielaborazione, diffusione o distribuzione dei contenuti stessi mediante qualunque piattaforma tecnologica, supporto o rete telematica, senza previa autorizzazione scritta di Piero Celani

INFRASTRUTTURE REGIONE MARCHE: RISORSE E CRITICITA’

96 97

86 

 

Secondo il Fondo Monetario Internazionale (FMI), come 

già stato ampiamente descritto, un aumento permanente 

dell’1% degli investimenti in infrastrutture, produrrebbe un 

aumento del PIL, a breve, dello 0,4%. 

Analoghi studi, descrivono sempre con il segno più, il 

risultato di nuovi investimenti. 

È chiaro, quindi, che nel Piceno, ed in genere nelle 

Marche, il “ritardo infrastrutturale” rispetto alle altre Regioni 

contermine (certificato dagli indicatori innanzi descritti), è 

percepito come uno dei più rilevanti ostacoli al recupero di 

competitività del territorio ed al rilancio della sua crescita. 

Occorrerà pertanto, nell’immediato, predisporre un piano 

strategico nella programmazione degli investimenti, che 

consenta di valutare i benefici dei singoli progetti, in 

ragione dei costi sostenuti, evitando la sovrapposizione di 

competenze e riducendo drasticamente i tempi della 

burocrazia.  

Sarà indispensabile, inoltre, un impegno straordinario da 

parte dello Stato e della Regione, soprattutto nelle aree 
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colpite dal sisma dell’agosto 2016, al fine di ridurre la 

frammentarietà delle risorse finanziarie, assicurare una 

gestione coordinata ed unitaria di tutte le risorse che 

contribuiranno alla realizzazione dei progetti strategici, la 

cui localizzazione dovrà tener conto della consistenza del 

tessuto produttivo presente. 

È chiaro, quindi, che la governance di tali percorsi 

programmatici non potrà che essere “Regionale”. 
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