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Testo proposto

IL CONSIGLIO REGIONALE

Visto il decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112
e in particolare l’articolo 74 con il quale sono state
decentrate alle Regioni funzioni e compiti in materia
di aree ad elevato rischio di crisi ambientale;

Vista la propria deliberazione 1° marzo 2000,
n. 305 con la quale sono stati dichiarati i territori di
Ancona, Falconara e bassa valle dell’Esino, indivi-
duati dalla planimetria contenuta nell’atto, come
“area ad elevato rischio di crisi ambientale” e con-
testualmente approvate le prime linee del relativo
piano di risanamento;

Vista la legge regionale 6 aprile 2004, n. 6 “Di-
sciplina delle aree ad elevato rischio di crisi am-
bientale”;

Visti gli esiti della Pre-Intesa istituzionale sotto-
scritta tra il Presidente della Giunta regionale e i
rappresentanti istituzionali della Provincia di
Ancona e dei Comuni di Ancona, Falconara Maritti-
ma, Montemarciano, Chiaravalle, Monte San Vito,
Monsano, Jesi, Agugliano e Camerata Picena, in
data 11 gennaio 2005 con la quale gli enti sopra-
citati hanno avviato la procedura politico-istituzio-
nale dell’intesa, di cui all’articolo 7, comma 3, della
l.r. 6/2004 concordando:
a) di procedere alla stipula dell’accordo di pro-

gramma, quale intesa, di cui alla l.r. 6/2004,
dopo la formale approvazione da parte del Con-
siglio regionale nei termini di questa legislatura
del piano di risanamento dell’area dichiarata ad
elevato rischio di crisi ambientale con delibera-
zione consiliare 305/2000, sentiti il Consiglio
provinciale e i Consigli comunali interessati;

b) di ritenere che tale piano costituisca uno degli
elementi fondanti di un nuovo ciclo qualitativo
dello sviluppo economico, sociale e territoriale di
un peculiare sistema locale, che funge anche da
snodo internazionale della nostra regione;

c) di impegnarsi affinché si consolidino negli anni
di vigenza del piano di risanamento le forme del
coordinamento interistituzionale e con gli altri
soggetti pubblici e privati interessati, nelle attivi-
tà di monitoraggio dell’area, nella ricerca di fi-
nanziamenti comunitari e statali per i necessari
interventi di risanamento, tutela ambientale e
sicurezza delle popolazioni, nella qualificazione
della struttura produttiva, nel completamento del
sistema infrastrutturale;

d) di impegnarsi infine alla più stretta collaborazio-
ne tecnica e politica nelle imminenti ed ulteriori
fasi di perfezionamento dei contenuti tecnici e
programmatici del piano di risanamento;
Ritenuto, ai fini di indicare le linee di indirizzo

politico amministrativo per gli interventi regionali e
degli altri soggetti istituzionalmente coinvolti in re-
lazione agli specifici obiettivi e interventi di risana-
mento ambientale dell’area, di deliberare in merito;

Testo approvato dalla Commissione
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Dato atto in tal senso che la stipula dell’accordo
di programma quale intesa di cui alla l.r. 6/2004
avverrà successivamente all’approvazione del pre-
sente atto;

Vista la proposta della Giunta regionale;
Visto il parere favorevole di cui all'articolo 16,

comma 1, lettera a), della l.r. 15 ottobre 2001, n. 20
in ordine alla regolarità tecnica e sotto il profilo di
legittimità del Dirigente della posizione di funzione
Autorità ambientale regionale, nonché l'attestazio-
ne dello stesso che dalla deliberazione non deriva
né può comunque derivare un impegno di spesa a
carico della Regione, resi nella proposta della
Giunta regionale;

Visto l’articolo 21 dello Statuto regionale;

D E L I B E R A

1) di approvare l’allegato Piano di risanamento del-
l’area di Ancona, Falconara e bassa valle del-
l’Esino, dichiarata ad elevato rischio di crisi am-
bientale con la deliberazione consiliare 305/2000;

2) di autorizzare il Presidente della Giunta regionale
alla definitiva e formale sottoscrizione dell’intesa
di cui all’articolo 7, comma 3, della l.r. 6/2004 con
gli Enti locali territorialmente interessati.

Dato atto in tal senso che la stipula dell’accordo
di programma quale intesa di cui alla l.r. 6/2004
avverrà successivamente all’approvazione del pre-
sente atto;

Vista la proposta della Giunta regionale;
Visto il parere favorevole di cui all'articolo 16,

comma 1, lettera a), della l.r. 15 ottobre 2001, n. 20
in ordine alla regolarità tecnica e sotto il profilo di
legittimità del Dirigente della posizione di funzione
Autorità ambientale regionale, nonché l'attestazio-
ne dello stesso che dalla deliberazione non deriva
né può comunque derivare un impegno di spesa a
carico della Regione, resi nella proposta della
Giunta regionale;

Preso atto che la predetta proposta è stata pre-
ventivamente esaminata, ai sensi del primo com-
ma dell'articolo 22 dello Statuto regionale, dalla
Commissione consiliare permanente competente
in materia;

Visto l’articolo 21 dello Statuto regionale;

D E L I B E R A

1) di approvare l’allegato Piano di risanamento del-
l’area di Ancona, Falconara e bassa valle del-
l’Esino, dichiarata ad elevato rischio di crisi am-
bientale con la deliberazione consiliare 305/2000;

2) di autorizzare il Presidente della Giunta regionale
alla definitiva e formale sottoscrizione dell’intesa
di cui all’articolo 7, comma 3, della l.r. 6/2004 con
gli Enti locali territorialmente interessati.
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1. Corridoio plurimodale adriatico 
Sulla linea ferroviaria Adriatica: 
• Raccordo linea Falconara-Orte/linea Adriatica e by-pass API, integrato con altri interventi tra i 

quali il nuovo smistamento sull’Interporto di Jesi, per un costo totale di circa 200 Meuro, da 
finanziare;  

• Adeguamenti gallerie Cattolica e Castellano, per un costo totale di 41,316 Meuro, da 
finanziare; 

Sui sistemi stradali e autostradali: 
• Studio di Fattibilità per il raccordo autostradale A24-S.Benedetto del Tronto-Pedaso, per un 

costo di 1,211Meuro finanziato da Regione Marche per 0,711Meuro, da finanziare per i 
rimanenti 0,500 Meuro  

 
2. Corridoi trasversali e dorsale appenninica 
Sulla linea ferroviaria Orte-Falconara: (d’interesse) 
• Tratti di raddoppio della linea ferroviaria Orte-Falconara 

Montecarotto-Castelplanio, di circa 7 Km e costo di 43,899 Meuro, finanziato con Contratto di 
Programma 1994-2000 e già appaltato 
Castelplanio-Albacina, di circa 20,5 Km e costo di 232,406 Meuro, da finanziare 
Raddoppio tratta Albacina-Fabriano, di circa 8 Km e costo di 77,469 Meuro finanziati con 
Contratto di Programma 1994-2000 
Raddoppio tratta Fabriano-Fossato di Vico, di circa 16 Km e costo di 180,760 Meuro da 
finanziare. 

 
Sui sistemi stradali e autostradali: (d’interesse) 
• Quadrilatero di penetrazione interna – Asse viario Marche-Umbria: 

Raddoppio SS 76 
Tratto Serra San Quirico-Albacina, progetto definitivo concluso, costo di 133,659 Meuro, 
finanziato con Piano triennale ANAS 2002-2004; 
Tratto SS 76 Confine-Fossato di Vico-Cancelli, progetto definitivo concluso, costo di 68,831 
Meuro, da finanziare. 

 
3. Hub portuali ed interportuali: 
Allacci plurimodali al porto di Ancona: 
• Collegamento viario del porto di Ancona, progetto definitivo Asse Attrezzato (I lotto II stralcio) 

costo di 176,810 Meuro di cui 56,810 disponibilità CIPE, e/o Studio di fattibilità Uscita ad 
Ovest; 

• Raccordo ferroviario porto-stazione ferroviaria di Ancona e piattaforma intermodalità, progetto 
preliminare, con un costo di 7,800 Meuro 

• By-pass SS16 in corrispondenza dell’API, Studio di fattibilità, costo di 61,975 Meuro 
disponibilità CIPE triennio 2002-04; 

• Completamento del raddoppio della Variante SS 16 di Ancona, progetto definitivo, costo 
165,266 Meuro di cui 56,995 da finanziare, 84,903 disponibili su leggi statali, programma 
Triennale ANAS 2002-04, CIPE triennio 2002-04; 

 
Infrastrutture di allaccio all’interporto di Jesi: 
• Allaccio viario alla SS 76, progetto esecutivo, costo di 9,296 Meuro finanziati con CIPE 

Triennio 2002-04; 
• Allaccio ferroviario alla linea Orte-Falconara, progetto definitivo, con un costo di 4,132 Meuro 

finanziati con DOCUP Ob. 2. 
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Lo stato attuale delle infrastrutture e le previsioni d’intervento 

 
La rete viaria e ferroviaria 
La rete dei collegamenti della regione Marche è organizzata secondo una gerarchia composta da 
due principali assi multimodali con funzione di collegamento interregionale ed una serie secondaria 
di assi monomodali con funzione di collegamento intraprovinciale e interregionale; un terzo livello è 
costituito dal reticolo viario minore di collegamento locale e di connessione della rete di primo e 
secondo livello. Nel capitolo 2 del Rapporto Finale allegato, si descrivono le caratteristiche delle 
reti e dei nodi, con riferimento allo stato attuale e alle previsioni d’intervento e con particolare 
riguardo all’area di studio che presenta caratteristiche particolarmente significative, nel panorama 
regionale, in termini di consistenza e qualità delle infrastrutture trasportistiche. 
Caratterizzazione della rete stradale  
Nelle Marche sono presenti, secondo le rilevazioni del Conto Nazionale dei Trasporti 2001, km 200 
di autostrade, km 1.350 di strade statali, km 5.239 di strade provinciali e km 22.992 di strade 
comunali (urbane, extraurbane e vicinali). La dotazione di strade rispetto alla superficie territoriale 
si mantiene generalmente al di sopra delle medie nazionali; ma appare evidente l’inferiorità di 
autostrade rispetto al Nord e l’inferiorità di strade statali rispetto al Sud. 
Anche nel caso di dotazione rispetto agli abitanti, le Marche si mantengono al di sopra della media 
nazionale. Il problema, quindi, non si pone in termini quantitativi ma, certamente, in termini 
qualitativi. Basti pensare che la maggior parte delle strade statali, fatta eccezione per i brevi tratti 
raddoppiati, non raggiungono i nove metri di larghezza e quelle provinciali i sette metri di 
larghezza. I dati di assegnazione della domanda sulla rete attuale dell’area di studio posta a 
confronto con l’assegnazione sulla rete della provincia mettono in evidenza la performance 
negativa dell’AERCA, rispetto alla provincia, sia in termini di congestione (ore impiegate per 
percorrere i Km della rete) che di velocità media. 
Previsioni d’intervento e stato di attuazione della rete stradale 
Allo scopo di determinare lo scenario futuro d’intervento di maggiore probabile attuazione, si è 
ricostruito il quadro delle previsioni d’intervento sulla rete stradale dell’AERCA e il relativo stato di 
attuazione. 
I riferimenti programmatici da cui estrarre le informazioni ricercate sono riportati al capitolo 1 del 
Rapporto Finale del gruppo di lavoro Urbanisti – Settore infrastrutture di trasporto e mobilità, oltre a 
quelli riportati si è fatto riferimento ad altri programmi o piani di livello locale, raccolti nel corso dello 
studio. 
 
Previsioni d’intervento e stato di attuazione della rete ferroviaria 
Anche per questa modalità, allo scopo di determinare lo scenario futuro d’intervento di maggiore 
probabile attuazione, si è ricostruito il quadro delle previsioni d’intervento sulla rete ferroviaria 
dell’AERCA e il relativo stato di attuazione. 
 
Le infrastrutture nodali e l’intermodalità 
Il Porto di Ancona 
Il Porto di Ancona soffre di molte afflizioni e riflette le patologie sulla città e, più in generale, 
sull’area di studio. 
Il Piano di Sviluppo del Porto, di recente elaborazione, registra le componenti in sofferenza e 
propone le previsioni infrastrutturali per la mobilità che si riassumono di seguito. 
Mobilità delle merci su ferro 
Il Piano individua un’area commerciale del porto, corrispondente all’area della nuova darsena e 
delle banchine 23, 24, 25, 26, 28, 29. È previsto un nuovo collegamento ferroviario tra la stazione 
centrale di Ancona e la nuova Darsena. 
Piattaforme intermodali 
Il Piano prevede tre terminali di movimentazione ed intermodalità collocati a monte dell’attuale 
mercato ittico rispettivamente per i sistemi: autostrada viaggiante; carico delle casse mobili; 
servizio di auto al seguito. Sono previsti due binari di modulo da 350 ml per il caricamento 
dell’autostrada viaggiante, un binario dello stesso modulo per il caricamento delle casse mobili.Per 
il servizio di “auto al seguito” su lunghi percorsi sono previsti due binari con modulo di circa 100 ml 
ciascuno. 
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Mobilità stradale delle merci 
La struttura dell’accessibilità al porto è attualmente fondata sul by-pass della Palombella da e 
verso nord, dall’accesso da via Marconi, dall’accesso dall‘Asse Attrezzato. Il Piano prevede: 
una rotatoria all’intersezione dell’Asse Attrezzato, via Mattei, via Einaudi, ingresso parcheggio 
Dogana, per lo svincolo delle direzioni 
un parcheggio “polmone”, della capienza di 250-450 stalli-TIR, con funzione di area per il controllo 
doganale ed area di attesa per i veicoli destinati all’imbarco 
una viabilità interna sottomare, della lunghezza complessiva di 860 ml, con origine dal parcheggio 
“polmone” che collega le banchine del porto storico con un percorso protetto e sottoposto al 
controllo doganale 
sistemazione generale interna della viabilità con riduzione delle interferenze. 
 
L’Aeroporto “Raffaello Sanzio di Ancona - Falconara” 
L’infrastruttura aeroportuale è collocata nella parte terminale della pianura dell’Esino, molto 
prossima alla foce, in allineamento con il sedime costiero della raffineria API. I traffici si 
caratterizzano per un andamento in crescita del traffico passeggeri. La crescita è stata 
particolarmente sensibile tra il 1998 e il 2000, con un tasso di crescita minore tra il 2000 e il 2002. 
Attualmente i passeggeri imbarcati e sbarcati ammontano a circa 450.000 nell’anno. 
Il traffico delle merci risulta anch’esso in crescita con un tasso molto significativo nei primi anni, dal 
1998 al 2000 ed una variazione positiva, di nuovo accentuata, tra il 2001 e il 2002. 
L’interporto di Jesi 
Su una superficie territoriale perimetrata dal PRG di complessivi 747.500 mq il complesso 
interportuale, nel suo progetto generale, prevede i seguenti dimensionamenti funzionali: 
 
  I LOTTO AMPLIAMENTO COMPLETAMENTO TOTALE 

GEN. 
Superficie territoriale     
Terminal ferroviario-container 38.900 51.000 0 89.900 
Area ferro-gomma 26.250 32.887 40.473 99.610 
Area gomma-gomma (e depositi all'aperto) 14.070 0 81.630 95.700 
Area servizi direzionali e produttivi 9.530 0 0 9.530 
Area a verde 23.750 18.630 1.820 44.200 
Area di rispetto a verde 58.870 69.034 138.626 266.530 
Area doganale 0 0 21.800 21.800 
Impianti depurazione e trattamento acque 2.110 0 890 3.000 
Area servizi agli autotrasportatori e parcheggi 8.070 0 7.110 15.180 
Aree stradali 43.160 12.702 5.738 61.600 
Aree occupazione binari 38.230 0 0 38.230 
Laghetto antincendi 2.220 0 0 2.220 
TOTALE 265.160 184.253 298.087 747.500 
    
Superficie coperta   
Depositi ferro-gomma 4.800 0 21.100 25.900 
Depositi doganali 0 0 1.700 1.700 
Palazzina servizi direzionali e produttivi 1.200 0 600 1.800 
Depositi gomma-gomma 0 0 19.500 19.500 
TOTALE 6.000 0 42.900 48.900 
 
La realizzazione della struttura interportuale è articolata in 4 stralci funzionali, con il primo lotto 
avente già una funzionalità completa, ed i lotti successivi di completamento, ampliamento e 
sviluppo. 
È prevista inoltre la costruzione di un nuovo fascio di binari smistamento per l’interporto che, oltre 
alla funzionalità propria dello scalo merci, consente di trasferire tutte le attività che attualmente 
vengono svolte nello scalo merci di Falconara e Chiaravalle. 
Le caratteristiche tecniche del nuovo scalo merci dell’interporto, riguardano la costruzione di 
m.18600 di binario utile (modulo più aste) nonché aree di rispetto laterali per una superficie 
prevista di occupazione di circa 22-23ha. 
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Le reti tecnologiche 
Le caratteristiche principali delle reti (fognaria, elettrica, teleradiodiffusione) vengono descritte con  
l’obiettivo di evidenziarne le criticità attuali e gli adeguamenti da operare a breve termine. 
Risultano problematiche emergenti le seguenti: 
• generalizzato livello di degrado della rete fognaria, e in particolare dei collettori in muratura; 
• presenza di scarichi non collettati; 
• necessità di adeguamento degli impianti di depurazione delle acque alle nuove normative; 
• presenza di zone in cui il campo magnetico indotto dalla presenza di linee elettriche risulta 

particolarmente elevato ma inferiore ai nuovi limiti di esposizione; 
• presenza di due zone in cui, all’esterno degli edifici, viene superato il valore limite di 6 V/m per 

gli impianti di radiodiffusione. Per queste zone è stata prevista la necessità di un’azione di 
bonifica ed è già stata proposta la delocalizzazione di quegli impianti delle emittenti 
radiofoniche e televisive che non hanno necessità di essere installate in zone ad alta 
urbanizzazione o direttamente sopra gli edifici. 

 
Le criticità infrastrutturali 
 
La rete stradale 
 
La SS 16 Adriatica 
 
Le criticità trasportistiche 
La S.S. 16, in sede, manifesta un rapporto flussi-capacità compreso tra 0,8 e 1 nel tratto urbano tra 
Falconara e Torrette di Ancona per i due sensi di marcia, con un rapporto di 1 tra Ancona e 
Torrette in direzione nord ed un rapporto maggiore di 1 nello stesso tratto, in direzione sud. Si 
manifesta, inoltre, un rapporto maggiore di 1 nelle due direzioni, nel tratto urbano di Ancona-
Aspio/Osimo. 
La variante alla S.S. 16 in sede manifesta un rapporto flussi-capacità minore o uguale a 0,6 nel 
tratto tra l’API e lo svincolo con la S.S. 76, mentre risulta maggiore di 1 tra lo stesso svincolo e lo 
svincolo del Taglio con la S.P. 4 e la via Conca a Torrette. La stessa variante presenta, infine, un 
rapporto prossimo ad 1 tra il Taglio e l’Aspio. 
Complessivamente, quindi, sotto il profilo trasportistico, la S.S. 16 e la sua Variante attuale 
si evidenziano come un tessuto viario classificabile di tipo urbano in forte congestione. 
 
Criticità ambientali 
Sotto il profilo ambientale, la stessa arteria presenta criticità di forte o fortissima gravità. 
In ordine al trasporto di merci pericolose, la S.S. 16 in Variante, tra Montemarciano e lo svincolo di 
Pontelungo si configura come un’”Area ad elevata criticità”  
Il tratto di Statale 16 in sede presenta, invece, criticità elevate e zone vulnerabili per tutta l’estesa 
interna all’area sia per effetto dello scenario di esplosione nel tratto tra Montemarciano e Falconara 
Marittima ed in quello tra Torrette e Porto di Ancona, sia per effetto dei raggi di influenza del 
trasporto ferroviario di merci pericolose ad esso contiguo per tutto il suo sviluppo. La criticità 
ambientale macroscopica della S.S. 16 è costituita, come noto da decenni, dalla “Grande Frana di 
Ancona” che coinvolge il versante a mare della collina del Montagnolo, da Torrette alle rupi della 
Palombella. 
 
L’autostrada A14  
Criticità trasportistiche 
Come accennato nei paragrafi precedenti, l’autostrada A 14, nell’area, presenta criticità comprese 
tra 0,6 e 0,8 rappresentative del rapporto tra il flusso di veicoli nell’ora di punta e la capacità della 
strada di sopportarlo. È il caso di ricordare che un rapporto prossimo ad 1 definisce il livello di 
saturazione della capacità dell’arteria e perciò esso risulta sintomatico di uno stato della 
circolazione prossimo alla congestione. Si può rilevare, perciò, che l’A 14, in uno scenario di 
domanda tendenzialmente crescente, presenterà un livello di servizio insostenibile, da prevenire 
tempestivamente. 



 

- 41 - 

Criticità ambientali 
Nello studio ENEA, già citato, le criticità sull’A14, dovute al trasporto di merci pericolose, 
interessano tutto lo sviluppo dell’arteria nell’area e la relativa mobilità passeggeri. Tuttavia l’elevata 
criticità di zone vulnerabili, rese tali dagli insediamenti umani che le caratterizzano, è presente nel 
solo tratto contiguo all’abitato di Montemarciano.  
 
La Variante alla SS 76 Vallesina 
Criticità trasportistiche 
Le caratteristiche di sicurezza dell’asse stradale sono insufficienti. Il rapporto flussi-capacità rivela 
l’appartenenza della strada alla classe di criticità < = a 0,4, ad un livello di servizio, perciò,  
accettabile anche se le caratteristiche geometriche potrebbero assegnarla ad una strada con 
rilevanti problemi di sicurezza. 
Lo svincolo della SS 76 Vallesina con la Variante alla SS 16, in località Falconara ovest, è, 
attualmente, inadeguato alla prevalenza delle relazioni che privilegino la continuità tra la Variante 
alla SS 16 e la SS 76 Vallesina, piuttosto ché la attuale continuità della stessa Variante alla SS 16. 
Il progetto di raddoppio di quest’ultima trasforma il collegamento nell’assetto necessario 
garantendo la continuità tra le due varianti. 
Lo svincolo della SS 76 Vallesina a Chiaravalle pone la Statale in collegamento con l’autostrada 
A14, al casello di Ancona nord. La bretella che congiunge le rampe della Vallesina al casello è 
intersecata da una strada locale, con un incrocio “a raso” semaforizzato. L’incrocio interrompe, con 
un “perditempo” elevato, la continuità della relazione principale. Anche lo svincolo dell’aeroporto, 
collocato ad est di quello di Chiaravalle, risente dello stesso nelle relazioni con l’A14. 
Criticità ambientali 
Il trasporto di merci pericolose, a causa della localizzazione dell’industria Golden Gas, collocata tra 
le industrie a rischio dell’area, interessa tutto il tratto della SS 76, nelle due eventualità di incidente 
dovuto ad incendio ed esplosione. Le interazioni del tracciato con le componenti ambientali si 
presentano frequenti con il sistema fluviale dell’Esino e dei suoi affluenti. Aree di criticità elevata si 
manifestano in corrispondenza delle aree fluviali di particolare pregio ove queste siano interessate 
dalla contiguità o dall’attraversamento di tratti del corpo stradale e dalle sue opere d’arte. Tale 
situazione è verificata ad ovest dell’intersezione con la A14. 
 
La rete ferroviaria 
Criticità trasportistiche 
La rete ferroviaria presente nell’area contiene il nodo più importante della dorsale adriatica, di 
collegamento trasversale con la dorsale tirrenica. Falconara ne controlla il traffico e ne risolve la 
variazione direzionale. Esistono problemi di capacità per la linea adriatica nel tratto Falconara-
Ancona. Esiste, ed è causa di dilatazione dei tempi di percorrenza, il problema dell’avviamento 
diretto dei treni nelle due direzioni nord e ovest. Infatti, la relazione nordItalia-Roma e viceversa, 
comporta la necessità di “rottura di carico” nella stazione di Falconara, ovvero il distacco del 
locomotore dal convoglio ed il suo riaggancio all’estremità opposta del treno, nella stessa stazione 
di Falconara o di Ancona. Il complesso delle manovre e delle attese accrescono sensibilmente il 
tempo potenziale di viaggio di oltre trenta minuti. 
Un ulteriore criticità funzionale della rete è costituita dalle caratteristiche e dalla distribuzione degli 
“scali merci” sulle linee. Gli scali attualmente in produzione sono collocati  
nella stazione di Falconara ed Ancona. Lo sviluppo del trasporto intermodale richiede assetti e 
strutture degli scali radicalmente diversi, e, dalla qualità di quelli esistenti, riceve ostacoli al suo  
sviluppo piuttosto che incentivi. La prospettiva della realizzazione dell’Interporto di Jesi dovrebbe 
introdurre una trasformazione strutturale nell’attività produttiva. 
Una particolare criticità trasportistica esistente nell’area è determinata dalla scelta, a livello 
programmatico regionale e provinciale, di incardinare lo sviluppo del trasporto pubblico nel 
trasporto ferroviario (T.R.I.F.) e di dotare le linee di interesse dell’area di nuove fermate dedicate e 
i principali nodi-stazioni di spazi di interscambio. Le criticità, in questo quadro, consistono nella 
inadeguatezza attuale della rete ai compiti sottesi a quegli obiettivi. 
Criticità ambientali 
Una criticità ambientale, diffusa sulla rete ferroviaria dell’area, è costituita dalla sua relazione di 
contiguità con buona parte degli insediamenti inducendovi impatti acustici e da trasmissione di 
vibrazioni. La rete ferroviaria è, inoltre, sede del trasporto di merci pericolose, così come gli scali 
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ferroviari citati. A riguardo, lo Studio ENEA attribuisce a tutta la rete il rischio derivante dal 
verificarsi dei tre tipi di incidente indagati: l’incendio, l’esplosione, il rilascio di tossici. Il tratto della 
Bologna-Pescara, interno all’area, è, per intero, “zona vulnerabile ad elevata criticità” in particolare, 
il suo segmento interno alla raffineria API, è identificato, sia come causa di danno, che come 
ricettore di un evento incidentale proveniente dall’interno della raffineria con possibile effetto 
domino. Infine una criticità ambientale generale è rappresentata dalla costante interruzione della 
continuità trasversale degli insediamenti e del legame della loro parte preponderante con il litorale 
marino. 
 
Le criticità dei nodi e dell’intermodalità 
 
Il Porto di Ancona 
Criticità trasportistiche 
Il porto di Ancona presenta un consistente sviluppo di traffici passeggeri e merci. Il traffico 
passeggeri, attestato sul milione e centomila unità l’anno, tenderà ad evolversi verso il milione e 
ciquecentomila unità secondo una tendenza costante dal 1981. 
Il traffico merci nel 2002 si è attestato sui 15.300.000 t, di cui 7.000.000 t di merci su TIR. 
Dal 1996, l’andamento delle merci su TIR ha subito incrementi molto consistenti e costanti. Al 
contrario, gli altri tipi di merci si sono mantenuti sostanzialmente stabili, con una posizione delle 
merci container particolarmente marginale e di scarsa consistenza. La variazione positiva  
dell’andamento del totale delle merci sbarcate e imbarcate nel porto di Ancona è, dunque, 
soprattutto, frutto dell’andamento delle merci su TIR.  
 
Si può, quindi, agevolmente dedurre che l’attuale criticità infrastrutturale del porto di Ancona sia 
sostanzialmente ascrivibile alla straordinaria pressione esercitata dalla crescita dei traffici 
commerciali su gomma e su TIR. 
Per converso, il Porto e le infrastrutture al contorno non dispongono di assetti, attrezzature o 
predisposizioni tali da favorire l’attrazione di traffici su container o casse mobili. Principalmente, il 
vettore ferroviario non possiede, al momento, le condizioni per fornire il servizio necessario a tale 
tipo di traffici.  
Criticità ambientali 
Sotto il profilo ambientale, il Piano di Sviluppo del Porto individua alcune coordinate per il SIA 
dell’area portuale in vista della sottoposizione dello stesso piano alla VIA. Nel novero delle 
coordinate delineate per la redazione del SIA non si rinvengono quelle concernenti le nuove opere 
a mare: moli, dighe foranee, interramenti. 
Sotto il profilo del rischio ambientale, lo studio ENEA, più volte citato, indaga, anche nel caso del 
porto, sede di due industrie a rischio, gli effetti degli eventi accidentali possibili in termini 
probabilistici  derivanti dalla movimentazione di merci pericolose all’interno del porto. 
Un altro tipo di rischio ambientale, che coglie il porto nella connessione che esso istituisce con gli 
interventi di sistemazione della Frana è derivato, appunto, dalle condizioni attuali dell’area in frana 
tra Torrette e le Rupi della Palombella. Tra gli interventi previsti per la messa in sicurezza della 
frana emerge, come un intervento fondamentale, la realizzazione del rilevato a mare adiacente 
all’attuale linea di spiaggia con funzione di stabilizzazione del piede della frana. Tale rilevato 
condiziona la dimensione e la forma del porto turistico e del porto peschereccio e, perciò, le 
previsioni di riordino di tutta l’area portuale. 
 
L’aeroporto “Raffaello Sanzio” di Ancona-Falconara 
Le criticità trasportistiche 
L’aeroporto sconta una incompleta accessibilità nei vari modi di trasporto ed una scarsità di spazi 
per le attività di terra. Come già considerato, in relazione alla SS 76 Vallesina, lo svincolo per 
l’aeroporto è connesso in modo inadeguato con il casello di Ancona nord dell’A14. Non è attivo un 
servizio ferroviario di collegamento con le stazioni principali.  
 
Non si presentano particolari criticità negli spazi per le attività destinate al volo se non quelli per 
una zona di rullaggio e sosta degli aeromobili. Sono, invece, sottoposte a revisione le procedure e 
le direzioni di atterraggio e decollo per tenere conto dei contesti critici al contorno (API, 
Insediamenti). 
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Criticità ambientali 
Le condizioni di contiguità tra aeroporto e raffineria API comportano rischi per la salute pubblica 
derivanti dall’eventuale sviamento degli aeromobili in fase di decollo e atterraggio e dall’eventuale 
contemporaneo incidente di volo con conseguente caduta dell’aeromobile nell’ambito della 
raffineria, ovvero in altre parti dell’insediamento. 
L’attività aeroportuale produce un clima acustico compatibile con quelli propri di aree insediative. 
La situazione meteorologica dell’area, inoltre, comporta il verificarsi e il persistere del fenomeno 
della nebbia nella stagione invernale. Tale fenomeno è spesso causa di impedimento 
dell’atterraggio o del decollo di aeromobili in assenza di adeguati impianti di radioassistenza. 
 
L’Interporto di Jesi 
Criticità trasportistiche ed ambientali 
Si può ritenere che le criticità attuali derivino dall’assenza dell’Interporto la quale si riflette in una 
mancata razionalizzazione della domanda di mobilità commerciale dell’area nel senso di una sua 
riduzione assoluta con conseguente riduzione degli impatti da essa determinati. 
Probabilmente risulterebbe opportuno approfondire gli effetti trasportistici ed ambientali della 
infrastruttura, nella sua configurazione completa, recuperando fasi conoscitive non contemplate 
dalla procedura già esperita.  
 

La gestione dei rifiuti 
 
Il Piano Provinciale Gestione Rifiuti (PPGR) è stato redatto nel pieno rispetto della normativa 
ambientale ed in completa coerenza con le norme che regolano la gestione dell’Area ad elevato 
rischio di crisi ambientale. 

All’epoca della stesura del testo originario del PPGR (2001), erano attive nel territorio della 
Provincia di Ancona sei discariche per rifiuti urbani ed una per rifiuti speciali di categoria 2B. Il 
Piano ha quindi previsto il permanere di sole tre discariche per rifiuti urbani strategiche, per quanto 
riguarda il Bacino n. 2 a Maiolati e Corinaldo, largamente al di fuori dell’AERCA, più la discarica a 
servizio del Bacino n. 1 (quello comprendente il Comune di Ancona) ancora da localizzare.  

In relazione al procedimento per la localizzazione dell’area per la realizzazione della discarica a 
servizio del Bacino n. 1, va evidenziato che tutti i 14 siti oggetto di studio da parte dell’Università di 
Ancona sono esterni all’AERCA. 

Gli impianti a servizio della raccolta differenziata nel Bacino n. 2 verranno realizzati in prossimità 
delle discariche di Corinaldo e Maiolati Spontini. Per quanto riguarda il Bacino n. 1, è fortemente 
auspicabile la localizzazione degli impianti nella stessa area in cui sorgerà la discarica consortile; 
in caso contrario la Provincia, coerentemente con i criteri generali per la localizzazione degli 
impianti di recupero e smaltimento rifiuti di cui al PPGR, dovrà vigilare sulla scelta effettuata dal 
Consorzio di Bacino affinché la stessa sia effettuata nel rispetto della normativa ambientale, 
compresa quella che istituisce e regola l’AERCA garantendo che dalle scelte individuate 
comunque non conseguano ricadute negative in relazione alle criticità dell’AERCA. 
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2.1.2.4 Quadro della pianificazione e programmazione urbanistica e territoriale  
 

Analisi degli strumenti urbanistici 
La Legge Regionale n°34/92 definisce il Sistema della pianificazione territoriale nella Regione 
Marche, che è costituito dai seguenti strumenti: 
• Il Piano Paesistico Ambientale Regionale (PPAR): quale carta fondamentale delle forme di 

tutela, valorizzazione ed uso del territorio marchigiano; 
• Il Piano di inquadramento territoriale (PIT): quale disegno generale di sintesi delle 

trasformazioni territoriali in funzione dello sviluppo economico–sociale della comunità 
regionale; 

• I Piani Territoriali di Coordinamento (PTC): quali strumenti per la determinazione degli indirizzi 
generali di assetto del territorio a livello provinciale; 

• I Piani Regolatori Generali (PRG): quali strumenti della pianificazione urbanistica a scala 
comunale. 

Gli strumenti sovracomunali sono accomunati da una serie di caratteri ed obiettivi, tra i quali: 
• La processualità del Piano e la gradualità dell’impianto normativo (indirizzi, direttive, norme). 
• L’individuazione di ambiti territoriali omogenei (categorie del paesaggio, unità di paesaggio, 

ATO, cantieri, …). 
• L’introduzione del criterio della concertazione delle scelte e degli strumenti della 

programmazione negoziata. 
• La sostenibilità dello sviluppo, richiamata in alcuni obiettivi specifici per l’area considerata: 
• La valorizzazione degli ambienti naturali e del patrimonio storico-culturale. 
• Il potenziamento delle grandi infrastrutture e dei territori attraversati. 
• La localizzazione ecosostenibile delle attrezzature di interesse regionale. 
• Il decongestionamento dei territori ad alta frequentazione. 
• Il superamento della frammentarietà con cui viene ancora oggi concepito lo scenario territoriale 

(fare rete). 
 
Per quanto riguarda l’Area ad elevato rischio di crisi ambientale il PIT ed il PTC individuano alcuni 
elementi di un possibile scenario di assetto territoriale: 
• Il potenziamento dell’uso della rete ferroviaria, con la realizzazione del centro intermodale a 

Jesi, con l’ipotesi di arretramento della linea adriatica nel tratto urbano di Ancona e con la 
realizzazione di una linea metropolitana di superficie. 

• La valorizzazione dei “corridoi ecologici” con particolare riferimento all’ambito del fiume Esino. 
• La delocalizzazione dei “detrattori ambientali” dalla costa ed il decongestionamento dei nodi di 

traffico. 
• Il potenziamento e la specializzazione del nodo Ancona Nord come polo di servizi a scala 

regionale e nuova centralità territoriale. 
 
Il PTC, in particolare, favorisce l’avvio di una co-pianificazione intercomunale attraverso 
l’applicazione del principio della “perequazione” per i nuovi insediamenti produttivi e terziari 
d’interesse territoriale. 
 
I Piani Regolatori comunali rispondono in modo sostanzialmente coerente alle determinazioni degli 
strumenti sovraordinati. 
L’espansione urbana tende a contenersi nell’ambito del completamento delle forme insediative 
esistenti e della riqualificazione-riconversione di aree urbane, specie lungo la costa. 
Matura una visione di sistema dei processi di recupero e valorizzazione ambientale. 
 
Emergono tuttavia situazioni di incoerenza e tendenze preoccupanti: 
• I processi insediativi di fondovalle, in prossimità della fascia costiera, nei Comuni di 

Montemarciano e Falconara, con destinazioni produttive e “turistico-residenziali”. 
• L’intensa espansione delle aree produttive, dimensionate su fattori di domanda 

aggregata non verificabili e problematici per gli impatti ambientali. 
• A tale proposito, l’analisi dei PRG ha evidenziato come nella sola bassa Vallesina 

restano ancora da occupare (o sono in fase di occupazione) più di 400 ettari di 
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superficie territoriale ad uso produttivo - terziario, cui vanno aggiunte le previsioni 
coerenti con quadri di assetto già prefigurati dai PRG (come la Zipa 4) e le ulteriori 
possibilità indicate dal PTC. 

• Un crescente disinteresse verso un’idea di città e territorio che sostenga le diverse 
scelte progettuali. 

• Una progressiva affermazione dell’uso della programmazione negoziata come 
alternativa alla pianificazione del territorio. 

Le esperienze di attuazione della programmazione negoziata (metodologia che si fonda sul 
raggiungimento di un accordo tra una molteplicità di soggetti pubblici e privati coinvolti dai 
processi di trasformazione del territorio) differiscono, in particolare, nel grado di coerenza 
con gli strumenti di pianificazione territoriale. 
 
Gli interventi del PRUSST (Programmi di Riqualificazione Urbana e di Sviluppo Sostenibile del 
Territorio promossi dal Comune di Ancona e dalla Provincia di Ancona), il progetto intercomunale 
per il “Parco fluviale dell’Esino come Parco urbano della città diffusa, sono, di fatto, processi di 
attuazione dei Piani territoriali. 
 
Una seconda serie di azioni locali, tra le quali il Contratto di quartiere di Fiumesino, sono 
compatibili e coerenti con il sistema della pianificazione. 
Seguono i recenti accordi ed intese programmatiche, i cui effetti cumulativi sono in parte da 
verificare nel costruendo sistema della pianificazione:  
• L’accordo di programma quadro per la viabilità e l’Intesa Generale Quadro stipulata in data 

24/10/2002. 
• Il protocollo d’intesa per la co-pianificazione tra Comuni della bassa Vallesina, Provincia e 

Regione. 
• Il patto territoriale “delle valli” promosso dalla Provincia di Ancona. 
 
Le criticità individuate nell’attuale assetto territoriale, per quanto riguarda gli assetti insediativi, 
possono essere articolate in argomenti: 
 morfologie 

− criticità del rapporto tra insediamenti ed elementi naturali. 
− criticità del rapporto tra insediamenti ed elementi fondativi della struttura insediativa 
− criticità proprie degli elementi fondativi della struttura insediativa   

 funzioni 
- criticità dovute al rapporto di incompatibilità tra funzioni nello stesso contesto 

insediativo o  che determinano la dequalificazione degli spazi e delle potenzialità d’uso. 
 
L’analisi delle condizioni di criticità evidenzia alcune situazioni di particolare complessità: 
• La presenza della raffineria API ed il rapporto con l’abitato di Falconara (in particolare i 

quartieri di Villanova e Fiumesino, oltre al condizionamento in negativo delle potenzialità d’uso 
della costa); 

• La fisionomia del Porto di Ancona ed il rapporto con il centro storico; 
• Gli insediamenti posti a ridosso dei principali elementi naturali, quali: 
• Il fiume Esino:area urbana di Chiaravalle; insediamenti di Piane e la Chiusa, attività 

lavorazione inerti, infrastrutture viarie, raffineria Api. 
• La costa:lungomare nord, Marina di Montemarciano, Rocca a mare. 
• Situazioni dovute, in massima parte, all’indifferenza nei confronti del sito e del rapporto con le 

forme insediative consolidate. 
 
L’insieme di azioni che stanno avanzando dai processi decisionali in corso va sottoposto a verifica 
affinché riduca le principali condizioni di criticità dell’area, in particolare: 
• l’ipotesi di due nuovi caselli autostradali a Casine di Paterno ed alla Gabella di Montemarciano, 

che aprirebbero scenari di nuovi sviluppi insediativi problematici; 
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• lo sviluppo del porto lungo la costa con previsioni di opere infrastrutturali in relazione al 
risanamento della grande frana e al rapporto con la città storica; 

• l’ipotesi di un nuovo polo produttivo alla Gabella di Montemarciano, con conseguenti 
collegamenti viari, in contrasto con la struttura insediativa consolidata e con il sistema della 
pianificazione; 

• l’ipotesi di un insediamento “residenziale turistico” a nord della raffineria Api; 
• l’ipotesi di incremento edilizio residenziale ed il porto turistico a Villanova di Falconara, in 

adiacenza alla raffineria Api; 
• il carico insediativo che si prefigura nell’area di Ancona Nord (centro commerciale, espositivo, 

direzionale); un contesto in cui la necessità di nuovi servizi va risolta in modo da minimizzare 
l’impegno di suolo ed ottimizzare il ruolo delle infrastrutture. 

 
Pertanto, se il Piano di Risanamento dell’Area ad Elevato Rischio di Crisi Ambientale ha come 
finalità primaria la riduzione delle condizioni di criticità e delle pressioni sull’ambiente, è evidente 
l’assoluta necessità di impedire che si generino nuove situazioni di criticità, collocando le scelte di 
sviluppo in un Piano d’area basato su un’idea di territorio coerente con gli orientamenti del Sistema 
della Pianificazione, in grado, ad esempio, di riconoscere come la direttrice viaria-ferroviaria 
Ancona-Falconara-Chiaravalle-Jesi costituisca  l’asse portante del processo insediativo di questo 
particolare esempio di “città diffusa”. 
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Dal punto di vista dell’analisi economica i tre elementi del sistema sono: l’Ente gestore (L’Aerdorica 
S.p.A.), i fornitori di servizi allo scalo, i vettori del trasporto aereo. Questi tre ambiti  
sono stati analizzati e “quantificati” nel dettaglio, prestando maggiore attenzione proprio all’Ente 
Gestore. 
Aerdorica S.p.A.: si tratta di una Società con partecipazione e quote sia a carico di enti pubblici 
che imprese private. Circa il 52% del capitale sociale di 4,25 milioni di € è appannaggio di enti 
pubblici; il resto è detenuto da imprese private. Si tratta, in ogni caso, di operatori privati e enti 
pubblici locali, operanti nell’AERCA o nei territori contigui. Il valore creato dall’Aerdorica, almeno in 
termini di utili, può essere legittimamente considerato come valore che rimane in ambito locale. Dal 
marzo del 2002 è stato realizzato un aumento del capitale di 650 mila € a carico degli attuali soci.  
Nel 2002, la Società ha fatturato circa 11,5 milioni di €. Secondo Assindustria i dipendenti della 
Società al 2002 ammontano a 59, la Società stessa riporta 62 dipendenti. I ricavi della Società 
dipendono in gran parte da quattro attività: i diritti aeroportuali, che consistono in “tariffe” applicate 
agli aeromobili, ai passeggeri, ai bagagli, alle merci e alla posta, la cui entità complessiva in termini 
reali, presumibilmente, varia proporzionalmente ai relativi traffici; l’assistenza agli aeromobili (o 
handling) che consiste nell’insieme di servizi prestati ai vettori, la cui dinamica dipende dalla 
crescita del numero di aeromobili in transito (nonché dalla loro tipologia) sebbene, è presumibile, in 
modo meno che proporzionale data la richiesta delle compagnie di progressive riduzioni di tali 
costi; la vendita del carburante, gestita direttamente dalla Società e in crescita proporzionale con la 
crescita del traffico, inteso come transito di aeromobili; i proventi commerciali realizzati dai servizi 
ed attività nella stazione aeroportuale gestiti direttamente o, più spesso, assegnati in concessione, 
la cui dinamica è dipendente dal traffico passeggeri in modo, probabilmente, più che 
proporzionale, vista la programmata estensione di tali attività connessa all’apertura della nuova 
stazione.  
In sostanza è ragionevole pensare che il fatturato della Società si muova proporzionalmente alla 
crescita dei traffici. Questa è stata notevole negli ultimi 15 anni, ma soprattutto nella seconda metà 
degli anni ’90. Il segmento in maggiore crescita è quello delle merci che dà allo scalo anche una 
rilevante funzione logistica-distributiva per il sistema produttivo locale, come verrà approfondito più 
avanti. La Società ha, peraltro, realizzato proiezioni di lungo-lunghissimo periodo circa la sviluppo 
dei traffici nello scalo. Si tratta, ovviamente, di proiezioni soggette a forte ridimensionamento alla 
luce della incertezza internazionale di questi anni, e differenziate tra passeggeri e merci. In ogni 
caso, assumendo un tasso di crescita medio, e rimanendo in un ambito di  
medio periodo, se il fatturato si svilupperà proporzionalmente ai traffici, come sottolineato, nel 2010 
si avrà un fatturato di 16 milioni di € (valori costanti 2002). Analogamente, il numero di occupati 
dovrà essere incrementato. Aerdorica prevede 70 dipendenti al 2005, 86 al 2010, 121 al  
2040 se, ovviamente, i traffici cresceranno secondo quanto previsto. In ogni caso, una crescita 
dell’occupazione, nel periodo 2003-2010, del 39%. 
Alla luce di questi sviluppi, la Società ha già predisposto un piano di investimenti congruo. Nel 
periodo 2000-2002 si sono realizzati interventi per 5,3 milioni di €; nel periodo 2003-2043 sono 
previsti interventi per 83 milioni d € (valori costanti 2002).   
I fornitori dello scalo: in sostanza si tratta prevalentemente di operatori locali, quindi in ambito 
AERCA, che forniscono di beni e servizi la stessa società Aerdorica per lo svolgimento delle 
suddette attività nello scalo. Ammontano a circa 60 le imprese che hanno rapporti di fornitura con 
Aerdorica, a queste vanno aggiunti ENAV S.p.A. (Ente Nazionale di Assistenza al Volo) e gli Enti 
di stato (ENAC, Polizia, Guardia di Finanza, Vigili del Fuoco, Dogana, ecc.). Coloro che operano 
direttamente presso lo scalo (oltre ai dipendenti Aerdorica) sono circa 100 (32 operatori 
aeroportuali, esclusi i vettori, e 68 dipendenti di ditte appaltatrici di lavori nello scalo). Se a questi si 
aggiungono i dipendenti ENAV, quelli degli Enti pubblici (circa 130 unità) ed altri operatori connessi 
allo scalo (per es. gli addetti alle operazioni di carico e scarico merci connesse al traffico Cargo), si 
stima un valore complessivo di 468 addetti. Secondo le previsioni di Aerdorica, questi addetti 
saranno circa 740 nel 2010.  
Molto complessa è la valutazione dell’impatto economico. Tuttavia, poiché si tratta in gran parte di 
attività in rapporto di fornitura con Aerdorica, il relativo valore di beni e servizi è già incluso nel 
fatturato di Aerdorica. Rimangono ovviamente esclusi i servizi resi da Enti pubblici; quindi, il 
fatturato in realtà sottostima il complesso dell’indotto. Pure escluse rimane il valore dei servizi resi 
direttamente dai e ai vettori. Di questo si occupa il prossimo paragrafo.  
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I vettori: parte dell’impatto locale dello scalo è direttamente creato dall’attività dei vettori. Dal 
punto di vista dell’occupazione diretta, l’impatto è piuttosto limitato dal momento che i vettori 
annoverano solo 8 dipendenti (14 nel 2010) nello scalo e che le operazioni di assistenza a 
carico/scarico delle merci coinvolge circa 10 addetti dell’Aerdorica (e, quindi, già computati in 
precedenza). L’impatto sull’AERCA dei quasi 500 mila passeggeri all’anno, di quasi 6 mila 
tonnellate di merci e 900 tonnellate di posta in ambito AERCA è evidentemente maggiore. 
Sebbene il valore di tale traffico transita direttamente ai vettori e, quindi, riguardano percettori di 
reddito che, tranne i suddetti operatori diretti, sono esterni all’AERCA, rimane inconfutabile che il 
valore di questo servizio viene assegnato da quegli operatori e quei passeggeri che ne pagano il 
prezzo.  
 
L’impiego dei vettori, quindi, ha per l’economia locale almeno il valore del costo dell’accesso ai 
relativi servizi. Per quanto riguarda le merci, la gran parte delle oltre 5 mila tonnellate riguardano 
merce prodotta nella Regione, ed in particolare nella provincia. Si tratta di volumi certamente non 
comparabili con quelli visti nel traffico marittimo e terrestre, ma di valore (e costo) unitario 
superiore. Peraltro, il traffico merci implica un indotto occupazionale, probabilmente limitato, 
connesso alle operazioni di trasporto e carico/scarico non realizzate da Aerdorica e necessarie per 
accedere ai servizi dello scalo.  
Analogamente alle merci, anche al servizio postale andrebbe assegnato il valore intrinseco del suo 
costo pagato al vettore, dal momento che gran parte del servizio riguarda mittenti 
regionali/provinciali/locali. Infine, anche il valore del servizio del vettore ai passeggeri andrebbe 
computato, verificando quanti passeggeri locali (provinciali e dell’AERCA) accedono al servizio. 
Peraltro il bacino di utenza, la catchment area, dell’aeroporto sta estendendosi; dalle sole Marche, 
l’utenza ora riguarda passeggeri provenienti da Umbria, Abruzzo fino a Puglia ed Emilia - 
Romagna.  
In questo sviluppo notevole ruolo hanno avuto le nuove rotte internazionali Ancona-Monaco, 
Ancona - Londra, Ancona - Parigi, Ancona - Barcellona. Queste, peraltro, hanno aperto un ulteriore 
elemento di impatto economico positivo per l’economia locale. Infatti, l’utenza su queste tratte era 
per l’80% e solo per il 20% straniera; ora, si sta ridistribuendo verso un rapporto 50-50. 
L’aeroporto, quindi, attrae turisti (in senso lato) verso l’AERCA e, di conseguenza, ne genera un 
indotto occupazionale ed economico. 
Purtroppo, la quantificazione di questo impatto dello scalo sull’AERCA, sia come valore economico 
che come occupazione, è del tutto impraticabile. Le indagini esistenti sullo scalo, infatti, vertono sul 
ruolo e sui bilanci della Società di Gestione; gli impatti che non transitano attraverso di essa ma 
che riguardano solo i vettori sono di impossibile quantificazione, se non in termini generali di flussi 
di merci e passeggeri e di loro dinamica.    
In termini qualitativi si può certo dire che questo tipo di impatto in termini occupazionali è ridotto, 
mentre sembra essere molto elevato in termini economici. Più in generale, l’aeroporto, a fronte di 
costi sociali di inquinamento e peggior qualità della vita piuttosto limitati in ambito AERCA, sembra 
svolgere rispetto a questo aspetto una funzione sociale di particolare rilievo in quanto consente a 
parte delle merci un transito non congestionante, incrementa il potenziale turistico dell’area ed 
incrementa l’apertura economica dell’area verso i mercati internazionali.  
 
Il rischio da trasporto di merci pericolose 
L’analisi delle infrastrutture stradali e ferroviarie nell’AERCA richiedono: 
1. la valutazione del traffico in funzione del tipo di strada, della categorizzazione dei veicoli, 

dell’adeguatezza del sistema viario alle utenze 
2. la valutazione del rischio connesso al trasporto di merci pericolose,  dell’incidenza delle 

aziende a rischio di incidente rilevante sul contributo totale, dell’individuazione di tratti viari 
critici, della vulnerabilità territoriale. 

Lo studio del primo punto è proprio del settore urbanistico, l’analisi del rischio viene invece 
sviluppata di seguito, utilizzando ed integrando i risultati ottenuti nell’ambito della Convenzione 
ENEA - Regione Marche. 
Nella valutazione del rischio associato al trasporto di merci pericolose, la definizione stessa di 
rischio assume forma diversa rispetto a quella utilizzata nel caso di impianti fissi, ossia come 
prodotto della frequenza incidentale per l’entità del danno provocato. Per quanto riguarda il primo 
elemento, la frequenza incidentale, è difficile calcolarne il valore a causa della varietà di veicoli 
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presenti sull’asse viario e a causa della tipologia di trasporto delle sostanze; a questo va aggiunta 
la variabilità delle condizioni del manto stradale, che dipendono da uno stato effettivo di degrado 
come dalle condizioni atmosferiche del momento. La determinazione del DANNO (molte volte 
chiamata magnitudo) è nondimeno complessa perché per una sua determinazione è necessaria 
un’analisi di tutto il territorio adiacente ai percorsi interessati, analisi che prenda in considerazione 
la distribuzione della popolazione, le caratteristiche geomorfologiche e naturali, ecc..; la 
valutazione finale del rischio sarà così fortemente condizionata dalla qualità dei dati statistici 
disponibili e dalla rappresentatività degli stessi nell’area di studio. 
Per prima cosa è opportuno che vengano identificate le strade ritenute più significative per 
un’analisi di valutazione del rischio incidentale, su tali arterie devono essere successivamente 
valutati i traffici di merci pericolose insieme con la loro provenienza e la categoria di prodotto 
movimentato. La determinazione del RISCHIO passa poi per una valutazione delle frequenze 
incidentali attese in funzione delle tipologie di sistemi viari: autostrade, strade statali, strade 
provinciali, rete ferroviaria. Tale valutazione viene fatta in base ai dati statistici disponibili sugli 
incidenti occorsi sulla lunghezza e sul traffico annuale dell’arteria considerata. 
Nella figura seguente sono riportati i tracciati delle strade che vengono normalmente utilizzate per i 
trasporti di merci pericolose. 
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Per i diversi tratti presi in considerazione nell’AERCA e per le 3 tipologie di trasporto di merci 
pericolose analizzate (Infiammabili, Esplosivi e sostanze Tossiche) sono state calcolate le 
Frequenze Incidentali ed i risultati sono riportati in forma sintetica nella tabella riportata di seguito; 
la stessa tabella riporta i valori per le tratte ferroviarie caratteristiche che ricadono nell’area di 
studio.  
Particolare attenzione è stata dedicata allo scalo ferroviario di Falconara Marittima ma che 
presenta due parchi ferroviari: il “Parco a Mare”, utilizzato per lo svolgimento delle operazioni di 
manovra e di composizione dei treni, ed il “Parco Riordino” posto più all’interno che funge da scalo 
commerciale. Mentre quest’ultimo non viene interessato da soste di carri contenenti merci 
pericolose il “Parco a Mare” è luogo di sosta, seppur breve, di vagoni merci di GPL (Golden - Gas) 
e di altre sostanze, poi movimentate verso le destinazioni finali. Per comprendere se le frequenze 
incidentali della tabella siano elevate o meno è necessario confrontarle con valori di riferimento 
riconosciuti a livello nazionale, tali valori sono riportati nella prima cella della tabella stessa.
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Decisamente importante è l’estensione dell’area interessata dallo scenario ESPLOSIONE, la A14 
incide direttamente su Marina di Montemarciano, dove potrebbero essere coinvolte fino a 2488 
persone riuniti in luoghi pubblici (scuole e Palasport) oltre a circa 350 residenti. Diverse 
infrastrutture tecnologiche vengono interessate, ed anche la Montemarciano Gas entra nel raggio 
di danno, la SS76 viene coinvolta per circa 109 unità.. L’apporto della SS76 risulta ancora più 
importante nello scenario incidentale, in quanto la sua vicinanza a Castelferretti porta al 
coinvolgimento di circa 4080 persone in luoghi pubblici e circa 2370 residenti. La vicinanza con la 
A14 fa si che anche quest’ultima risulta coinvolta per un numero equivalente di persone pari a 43, 
oltre a ciò si ha un coinvolgimento diretto della Centrale Turbogas di Jesi Energia. La SS16 incide 
su Marina di Montemarciano con circa 5400 persone coinvolte in luoghi di concentrazione e circa 
2000 residenti. Sia i depositi API che la Elf - Gas risultano interessati così come lo scalo ferroviario 
di Falconara Marittima e le linee elettriche ad alta ed altissima tensione.  

 
La SP4 rinnova il suo contributo critico allo scenario coinvolgendo circa 13700 unità nell’Ospedale 
Regionale e nella Facoltà di Medicina, così come circa 3600 unità nella popolazione residente. La 
SP4 coinvolge anche la SS16 e la ex SS16 rispettivamente per 25 e 101 unità. La SP76 incide 
invece sul centro abitato di Chiaravalle e di Monsano coinvolgendo diverse strutture commerciali 
(Mercatone Uno, Iperdiverso) e ferroviarie (stazione di Chiaravalle e linea Falconara - Jesi), circa 
3700 sono le unità coinvolte in uno scenario esplosivo, oltre ad altrettanti residenti dell’area. 
Nell’area di influenza rientra anche la sottostazione elettrica dell’API così come la centrale 
Turbogas  di  Jesi  Energia. Anche la Ferrovia risulta incidere per tutta l’estensione su aree a forte  
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concentrazione di persone; analizzando però la tabella sulle Frequenze incidentali attese e dati di 
traffico in AERCA emerge chiaramente come la frequenza incidentale sia quasi un ordine di 
grandezza inferiore a quello delle strade statali che corrono parallele alla linea ferroviaria. 
L’analisi dello scenario INCENDIO fa emergere come l’area di danno delineata lungo gli assi viari 
sia di dimensioni ridotte; il contributo della A14 e della SS76 interessa direttamente le linee 
elettriche FS ed ENEL e la centrale Agip di Camerata. La SS16 passando nell’insediamento di 
Falconara M.ma va ad interessare circa 11 luoghi di concentrazione di persone (400 persone 
coinvolte) oltre a circa 149 persone residenti nell’area. Sempre dalla SS16 parte un possibile 
coinvolgimento della sottostazione ENEL API e della Cabina Rocca Priora. La SP4 è 
particolarmente critica in quanto attraversa delle zone densamente abitate che ospitano luoghi a 
forte concentrazione di persone (Ospedale Regionale), poiché il raggio di danno per l’incendio è 
contenuto il numero massimo di persone coinvolte è pari a circa 1700 unità. La linea ferroviaria 
incide invece in modo importante su tutta la sua estensione, anche se le frequenze incidentali sono 
molto contenute, è presupponibile il coinvolgimento di diversi luoghi di concentrazione di persone 
e, soprattutto, di aziende a rischio di incidente rilevante, API, Elf - Gas, Golden - Gas. 
Allo scenario incidentale di Rilascio Tossico partecipa in modo attivo solo l’infrastruttura ferroviaria; 
in realtà anche il tratto autostradale della A14 è interessato da una tale eventualità ma le aree da 
asso attraversate sono meno densamente abitate rispetto a quelle attraversate dalla ferrovia. 
L’estensione areale dell’incidente è decisamente elevata ed è relativa all’area in cui la 
concentrazione dell’agente tossico è pari al valore IDLH per lo stesso elemento (Danno-3).  
In forma sintetica gli effetti attribuibili ai 3 diversi scenari incidentali sono riportati nella Tabella 
seguente. 
 

 Effetti indotti dagli scenari incidentali connessi al trasporto di merci pericolose 
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Il  By-Pass Ferroviario 
Per risolvere alcuni problemi connessi al sistema trasportistico ferroviario, ed inoltre utili  a ridurre 
gli effetti incidentali sul quartiere Fiumesino e sulla Raffineria API, nonché migliorare le capacità di 
movimentazione di passeggeri e merci sulla propria rete la RFI ha sviluppato un progetto di By-
pass della raffineria API, all’interno della Legge Obiettivo, che al momento è all’approvazione del 
CIPE. Per comprendere se tale progetto riesce o meno ad assolvere gli obiettivi prefissi è stata 
condotta un’indagine sugli effetti connessi alla mitigazione dei danni provocati dai diversi scenari 
incidentali. L’adozione del by-pass consentirà anche di eliminare la funzionalità del “Parco a Mare” 
e del “Parco Riordino” e  trasferirla, possibilmente, su di un’area prossima alla zona dell’Interporto. 
 
Nelle figure che seguono sono riportate le aree di danno nell’intorno della struttura del by-pass , 
risulta evidente come l’effetto di mitigazione dei danni, indotti dagli scenari di trasporto di merci 
pericolose per ferrovia, è raggiunto negli scenari incidentali di Incendio ed Esplosione mentre il 
Rilascio Tossico non presenta variazioni importanti rispetto alla condizione iniziale. 
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2.2.4 Il sistema delle aree extra-urbane e l’assetto idrogeologico 
La morfologia dell’AERCA è tale da richiedere un’attenta analisi idrogeologica e di assetto 
territoriale extraurbano; i due sistemi produttivi, quello portuale e quello energia-ambiente, sono 
interconnessi da un terzo sistema, quello infrastrutturale il quale, a sua volta, si sviluppa su aree 
territoriali che mostrano una marcata fragilità da un punto di vista idrogeologico. 
Tutto ciò introduce un’ulteriore contraddizione nel processo di sviluppo dell’area, e cioè che un 
eventuale incremento di funzionalità del sistema trasportistico, nella connessione fra i due sistemi 
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produttivi, è fortemente ostacolato da un innalzamento del livello di rischio idrogeologico del 
territorio di riferimento.  
Il territorio in oggetto è anche sede di insediamenti agricoli e di un corso d’acqua, il fiume Esino, il 
cui carattere torrentizio risulta scarsamente compatibile con gli emungimenti e gli scarichi prodotti 
dagli insediamenti produttivi ed urbani presenti nell’area; ulteriore pressione idrogeologica è quella 
fatta alla linea di costa sia dalla presenza di attività industriali e commerciali importanti (API e 
Porto) che dalla tipologia di insediamenti urbani ed extraurbani che su di essa si sviluppano. 
 
Assetto idrogeologico 
L’AERCA ricade in diversi  bacini idrografici di competenza regionale identificati all’allegato. B della 
L.R. 13/1999 e di seguito riportati: 

n. bac. Denominazione 
10 3 Litorale tra Misa-Rubiano 
11 Fosso Rubiano 
12 Fiume Esino 
13 Litorale tra Esino e Musone 
14 Fiume Musone 

 
L’area è interessata da numerose aree a rischio idrogeologico  individuate dal  Piano stralcio di 
bacino per l’Assetto Idrogeologico (PAI); definitivamente approvato con Deliberazione del 
Consiglio Regionale n. 116 del 21.01.2004.  
 
Per l’individuazione delle aree a rischio è stata adottata la seguente metodologia: 
• aree soggette a pericolosità e a rischio idraulico in quanto inondabili da piene fluviali delle aste 

principali assimilabili ad eventi con tempi di ritorno fino a 200 anni. Per la delimitazione di tali 
aree, in attesa del completamento degli studi specifici di settore, sono state assunte le 
informazioni relative a fenomeni già censiti nelle Mappe del rischio idraulico elaborate dal 
Servizio Protezione Civile della Regione Marche nell’ambito delle attività di propria 
competenza; tali aree a livello di pericolosità unico, individuate su base storico-geomorfologica 
sono state assimilate alle aree ad alta e a moderata probabilità di inondazione come definite 
nel D.P.C.M. 29.09.98 contenente gli indirizzi per l’individuazione delle aree a rischio. 
Parimenti sono state acquisite le informazioni e relative perimetrazioni contenute nel Piano 
Straordinario delle aree a rischio molto elevato di cui alla L. 267/98, approvato dal Consiglio 
Regionale con Deliberazione Amministrativa n° 300 del 29.02.2000 ed attuato con 
Deliberazione della Giunta Regionale n. 2701 dell’11.12.2000. Le aree a pericolosità idraulica 
sopra descritte sono state suddivise in tronchi fluviali omogenei, con criteri comprendenti 
morfologia dell’alveo, presenza di opere trasversali ed elementi a rischio; ad ogni singolo 
tronco fluviale omogeneo così individuato è stato attribuito un livello di rischio, articolato in 
quattro classi, riferito agli elementi esposti contenuti in una matrice di analisi. Alle classi di 
rischio individuate (da R4 a R1) sono associabili le definizioni contenute nel D.P.C.M. 29.09.98 
sopra citato. 

• aree soggette a pericolosità e a rischio idrogeologico gravitativo per fenomeni franosi 
individuate sulla base di una ricognizione delle informazioni specifiche contenute negli 
strumenti urbanistici comunali, nei PTC provinciali e in altri studi specifici di settore già 
elaborati (C.A.R.G., S.C.A.I., RIM, Studi GNDCI); ai fenomeni censiti è stato attribuita una 
pericolosità graduata su quattro livelli definiti in base alla tipologia del fenomeno e al relativo 
stato di attività come risultanti dalla omogeneizzazione e classificazione della documentazione 
acquisita. 

Alle aree a pericolosità idrogeologica sopra descritte è stato attribuito un livello di rischio, articolato 
in quattro classi, riferito agli elementi esposti contenuti in una matrice di analisi che considera i dati 
sulla pericolosità e sulla base degli elementi esposti desunti da osservazioni a “video” di 
cartografia aereofotogrammetrica (volo AIMA 97). Alle classi di rischio individuate (da R4 a R1) 
sono associabili le definizioni contenute nel D.P.C.M. 29.09.98 sopra citato. 
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I movimenti  franosi  
Nell’AERCA ricadono molti dei terreni a rischio di frana, individuati nel territorio del Comune di 
Ancona, le tipologie franose che caratterizzano dette zone sono diverse e vanno da movimenti 
superficiali (scoscendimenti, colamenti, creeps) a movimenti più importanti di tipo roto-
traslazionale, come quelli che hanno accompagnato la “Grande frana di Ancona”.  
 
L’area della  “grande frana di Ancona “ - area a rischio frana molto elevato -  è interessata da 
fenomeni di instabilità del versante sia superficiali che profondi (circa 100 m) e risulta classificata 
nel PAI come frana complessa caratterizzata da livelli di pericolosità elevata (P3) e di rischio molto 
elevato (R4). 
La perimetrazione del PAI coincide con quella già approvata con DPGR n. 15261 /1984. 
In sintesi si riportano le analisi e le  criticità della “grande frana di Ancona “: 
- in data 23/01/1991 veniva assegnato al Prof. Cotecchia da parte del Comune di Ancona 

l’incarico di progettazione degli interventi di consolidamento del versante settentrionale del 
Montagnolo e della relativa fascia costiera interessati dai movimenti di massa del 13/12/1982; 

- in data 16/05/1994 il Prof. Cotecchia consegnava all’Amministrazione Comunale il progetto di 
massima degli interventi di consolidamento del versante settentrionale del Montagnolo e della 
relativa fascia costiera interessati dai movimenti di massa del 13/12/1982; 

- con delibera del Consiglio Comunale di Ancona n° 723 del 12/12/1994 veniva approvato 
dall’Amministrazione Comunale il suddetto progetto; 

- con D.P.G.R. n° 313 del 7/12/1995 veniva parzialmente approvato dalla Regione Marche il 
progetto proposto dal Comune di Ancona ad esclusione delle parti riguardanti la scogliera 
tra Torrette e Palombella e l’interramento a mare per le quali venivano disposti 
approfondimenti, sia dal punto di vista tecnico che urbanistico; l’erogazione dei fondi 
relativi agli aspetti oggetto di approfondimento veniva subordinata all’effettuazione degli 
approfondimenti stessi; 

- in data 26/06/1996 e successiva Conferenze di servizi del 10/09/1996 l’Amministrazione 
Comunale di Ancona richiedeva al Prof. Cotecchia di fornire gli approfondimenti disposti dalla 
Regione Marche essenzialmente per “chiarire i problemi geologico-strutturali così da 
basare il progetto su certezze geologiche”, tenendo conto che “altri esperti in materia 
hanno sollevato dubbi sulla comprensione del rapporto tettonica-sismi-frana, posto alla 
base del progetto ed in particolare del terrapieno”; 

- in data 15/01/1997 il Prof. Cotecchia formulava proposta di indagini integrative; tale proposta 
veniva ritenuta non esaustiva dalla Regione Marche con nota prot. n° 117 del 4/3/1997; 

- il 27  settembre 1997 entrava in vigore la L.R. n° 55/1997 che ha trasferito i fondi per gli 
interventi della grande frana al Comune di Ancona ed ha soppresso le funzioni regionali in 
merito all’approvazione dei progetti di consolidamento; tale normativa ha superato il disposto 
del D.P.G.R. n° 313 del 7/12/1995, che aveva subordinato l’erogazione dei fondi relativi 
agli aspetti oggetto di approfondimento all’effettuazione degli approfondimenti stessi, 
lasciando piena autonomia tecnica e decisionale all’Amministrazione Comunale di 
Ancona; 

- in data 16/09/1998, dopo ulteriori incontri tra tecnici comunali e regionali, si perveniva al 
programma completo delle indagini integrative da condurre; 

- in data 12/09/2000 il Prof. Cotecchia presentava la “Relazione interpretativa e conclusiva dei 
dati risultanti dalle indagini integrative attuate per gli approfondimenti tecnico-scientifici” 
richiesti a suo tempo dalla Regione Marche; nella relazione conclusiva alle indagini 
integrative effettuate viene sostanzialmente confermato il modello di cinematismo della 
grande frana già individuato nel progetto di massima del 1994 e vengono pertanto 
riconfermate le scelte progettuali effettuate nello stesso progetto compresa la 
realizzazione del rilevato al piede della frana; viene comunque evidenziata dal Prof. 
Cotecchia la disponibilità a valutare in sede delle successive fasi di progettazione l’eventuale 
ridimensionamento del rilevato, del quale già vengono proposti alcuni parametri dimensionali 
in riduzione di quello originariamente proposto; 

- gli studi del Prof. Cotecchia evidenziano che (pag. 32 della Relazione interpretativa e conclusiva 
del luglio 2000) “le superfici di scorrimento più profonde sono state attive nella loro interezza in 
tempi più antichi, le stesse lo potrebbero essere nuovamente in futuro; inoltre viene evidenziato 
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che (pag. 33-34 della Relazione interpretativa e conclusiva del luglio 2000) “In sintesi, alla luce 
dei risultati ottenuti durante la campagna geognostica integrativa, è possibile asserire che nel 
fondale marino antistante l’area in frana, fino almeno a 320 metri dalla linea di costa, 
riemergono diverse superfici di scorrimento relative a differenti corpi di frana 
(superficiali, di media profondità e profondi) ricostruiti lungo il versante settentrionale del 
Montagnolo. Sempre nell’area marina, il materiale rimaneggiato da fenomeni franosi 
presenta spessori variabili da una decina di metri sino a circa 50 metri. Durante l’evento 
franoso del 1982, come descritto in precedenza, queste superfici di scorrimento sono state 
attivate o riattivate nel loro tratto a terra mentre, in corrispondenza del fondale marino, segni 
evidenti di una loro completa ed estesa riattivazione o attivazione sono stati desunti 
sicuramente fino ad una distanza valutabile intorno ai 25-30 metri dalla costa, ove hanno 
provocato ingenti danni; non è da escludere che effetti secondari si siano risentiti più a largo 
ove i rilievi ecografici, soprattutto i rilievi Side Scan Sonar, hanno rilevato la presenza di 
materiale grossolano, talora delle dimensioni del decimetro cubo. Questi dati non escludono 
però l’eventualità che le porzioni delle superfici di scorrimento più lontane dalla linea di 
costa non possano riattivarsi nel futuro, esistendo materiale rimaneggiato da frana fino 
ad almeno 320 metri dalla costa”; 

- il 13/10/2000 la Commissione frana del Consiglio Comunale di Ancona esprimeva parere 
negativo alla realizzazione del rilevato al piede della frana “poiché il maggior grado di 
sicurezza raggiungibile secondo l’ipotesi progettuale, non risolve il problema della stabilità 
a fronte di costi molto elevati in termini economici ed ambientali, di tempi di realizzazione 
rilevanti, di non compatibilità con il Piano Regolatore vigente”; 

- in data 27/11/2000 con atto n° 141 avente ad oggetto “Mozione sul Porto dorico” il Consiglio 
Comunale ha valutato le indicazioni emerse dagli studi del nuovo Piano Particolareggiato del 
Porto tra le quali sono previste l’ampliamento del porto turistico con un secondo 
specchio acqueo e il trasferimento del porto peschereccio, che sono in linea con le scelte 
contenute nel piano regolatore del porto e il PRG comunale verificandone la possibilità e la 
collocazione migliore in considerazione dell’area in frana; 

- in data 18/12/2000 con atto n° 156 avente ad oggetto “Dibattito sulla frana” il Consiglio 
Comunale preso atto della conclusione degli approfondimenti tecnico scientifici relativi alle 
opere necessarie per la messa in sicurezza della frana e appurata la propria contrarietà ad 
ogni intervento che prevedesse un rilevato sull’area in frana ha rappresentato la 
necessità di un intervento volto a riprofilare la linea di costa per consentire da un lato, 
una maggiore sicurezza delle infrastrutture esistenti (strada e ferrovia) e dall’altro, la 
realizzazione delle infrastrutture che lo stesso Consiglio Comunale aveva indicato in 
sede di discussione del Piano Particolareggiato del Porto; 

- in data 01/04/2002 è stato presentato il Piano per lo sviluppo del porto di Ancona; in tale 
Piano vengono confermate le localizzazioni del secondo specchio del porto turistico e del 
nuovo porto peschereccio nel tratto di mare antistante la grande frana; 

- nel maggio 2003 è stato presentata la relazione finale dello “Studio e monitoraggio geofisico dei 
fenomeni franosi dell’area di Ancona” redatto dal Politecnico di Milano sotto la direzione del 
Prof. Mazzotti su incarico dell’Amministrazione Comunale di Ancona; le conclusioni di tale 
studio evidenziano alla pag. 128 che “In ogni caso, da un punto di vista pratico sembra che 
entrambe le ipotesi spostino di poco la possibile posizione sulla costa della superficie di 
potenziale scorrimento profondo che varierebbe fra la costa stessa ed al massimo 25-30 
metri al largo”. 

 
Riepilogando secondo quanto riportato ai punti precedenti si può dedurre quanto segue: 

- l’Amministrazione comunale di Ancona tramite i suoi organi consiliari (Commissione Frana e 
Consiglio Comunale) ha ufficialmente non approvato il progetto proposto dal proprio 
tecnico incaricato Prof. Cotecchia per quanto riguarda la realizzazione del rilevato al 
piede della frana; si ricorda che ai sensi della L.R. 55/1997 al Comune di Ancona sono 
state trasferite tutte le risorse finanziarie collegate alla grande frana ed è stata 
parimenti soppressa la funzione amministrativa regionale di approvazione dei progetti 
relativi alla frana; 
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- per contro l’Amministrazione Comunale ha evidenziato la volontà amministrativa di 
procedere alla realizzazione del secondo porto turistico e del nuovo porto 
peschereccio nell’area a mare antistante la grande frana; 

- l’indagine geofisica effettuata di recente dallo studio del Politecnico di Milano non può essere 
valutata singolarmente, ma come elemento integrativo rispetto alla mole degli studi 
condotti dal Prof. Cotecchia, laddove gli stessi ricomprendono anche indagini geofisiche ed 
altre elaborazioni che hanno consentito di identificare, tra l’altro, “il prolungamento verso 
mare del corpo di frana da analisi litologiche, micropaleontologiche, geologiche e strutturali dei 
litotipi interessati dai sondaggi”; in realtà si evidenzia che anche gli studi del Prof. Cotecchia 
riferiscono che “Durante l’evento franoso del 1982, come descritto in precedenza, queste 
superfici di scorrimento sono state attivate o riattivate nel loro tratto a terra mentre, in 
corrispondenza del fondale marino, segni evidenti di una loro completa ed estesa riattivazione o 
attivazione sono stati desunti sicuramente fino ad una distanza valutabile intorno ai 25-30 
metri dalla costa, ove hanno provocato ingenti danni; non è da escludere che effetti secondari 
si siano risentiti più a largo ove i rilievi ecografici, soprattutto i rilievi Side Scan Sonar, hanno 
rilevato la presenza di materiale grossolano, talora delle dimensioni del decimetro cubo”; 

- tra l’altro lo studio geofisico del Politecnico di Milano presenta una lacuna di dati di 
registrazione (a causa della presenza della statale Flaminia e la Ferrovia) e quindi di 
immagine geofisica interpretabile proprio nella zona di transizione terra-mare; tale lacuna è 
stata segnalata, per il tramite del Comune, al Prof. Mazzotti che ha dimostrato disponibilità 
all’integrazione dello studio con effettuazione dei rilievi in orario notturno e previa chiusura al 
traffico della statale Flaminia; 

- in realtà lo studio del Politecnico di Milano evidenzia il fatto che l’emergenza a mare della 
superficie di scorrimento profonda individuata a circa 25-30 metri dallo studio stesso 
coincide con l’ultima parte della superficie rimobilizzata durante l’evento del 1982 come 
evidenziata dagli studi del Prof. Cotecchia; 

- tale emergenza a mare della superficie di scorrimento profonda individuata dal Prof. Mazzotti 
(peraltro in buona parte nella zona di lacuna sopracitata) non può invece essere considerata 
l’unica superficie di scorrimento profonda possibile, in quanto ciò non trova invece riscontro 
alcuno con le superfici profonde individuate dal Prof. Cotecchia, tramite sondaggi a mare, che 
evidenziano l’esistenza di materiale rimaneggiato da frana fino ad almeno 320 metri dalla 
costa; 

- inoltre l’indagine geofisica del Politecnico di Milano ha evidenziato che la superficie di 
scorrimento profonda è posizionata a profondità maggiore (circa 80 metri) rispetto a quella 
individuata dagli studi del Prof. Cotecchia; il raccordo della superficie profonda individuata risale 
bruscamente in superficie; rispetto alla superficie più profonda individuata dal Politecnico di 
Milano mancano riscontri di taratura con sondaggi profondi, in quanto quelli realizzati dal 
Prof. Cotecchia si fermano a profondità inferiore. 

 
 
Conclusioni 
 
- È chiaro quindi, per quanto espresso ai punti precedenti, che occorre innanzitutto integrare la 

lacuna esistente nella nuova linea sismica, proprio nella zona di transizione terra-mare, 
effettuata dal Politecnico di Milano; occorre poi effettuare riscontri di taratura con sondaggi in 
profondità per verificare se le informazioni fornite dalla nuova linea sismica trovano conferma 
anche da ulteriori informazioni litostratigrafiche attualmente non disponibili a tale profondità;  

- occorre poi interpretare le informazioni desunte dalla linea sismica, aggiornate secondo il 
precedente punto 7), nell’ambito del quadro unitario di tutti gli studi già effettuati dal Prof. 
Cotecchia, cercando le coerenze tra i vari studi ed approfondendo le questioni di incertezza 
riscontrate (profondità della superficie di scorrimento più elevata ed emersione a mare della 
superficie di scorrimento più sottocosta rispetto agli studi del Prof. Cotecchia); 

- allo stato attuale è possibile affermare che tale coerenza non sussiste per la parte di emersione 
a mare della superficie di scorrimento, se non interpretando le varie informazioni fornite dai vari 
studi effettuati secondo quanto riportato in particolare al precedente punto 4); 
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- appare comunque evidente che gli scenari morfologici delle possibili superfici di scorrimento 
della grande frana già tracciati dal Prof. Cotecchia ed anche quelli evidenziati dalla nuova linea 
sismica del Politecnico di Milano, sono scenari comunque di movimenti gravitativi molto 
profondi e comportanti il potenziale movimento di masse enormi del pendio del 
Montagnolo; ciò esclude la possibilità di utilizzo dell’area antistante la grande frana secondo 
gli sviluppi urbanistici previsti sia dal PRG di Ancona, sia dal Piano del Porto (secondo porto 
turistico e nuovo porto peschereccio), senza adeguate opere di consolidamento (rilevato di 
contenimento al piede della frana e drenaggi superficiali e profondi), che devono avere 
dimensioni significative e confrontabili rispetto a quelle evidenziate nel progetto di massima del 
Prof. Cotecchia; ciò per poter ottenere un aumento significativo del coefficiente di sicurezza 
del pendio, così come evidenziato nello stesso progetto del Prof. Cotecchia e nella relazione 
integrativa alle indagini effettuate del luglio 2000 a firma dello stesso professionista; 

- è chiaro quindi che in assenza di opere di consolidamento significative, quali quelle previste nel 
progetto di massima del Prof. Cotecchia, è da escludere qualsiasi urbanizzazione ulteriore al 
piede della grande frana e nello specchio di mare antistante (vds. in proposito le pagg. 63-64 
della Relazione conclusiva del Prof. Cotecchia del luglio 2000); 

- addirittura la superficie di scorrimento profonda individuata dal Politecnico di Milano con la 
nuova linea sismica, come già detto, è più profonda di quella individuata dal Prof. Cotecchia; 
tale fatto comporta l’aumento delle masse che potenzialmente possono mobilizzarsi, anche se 
tale superficie riemerge in maniera repentina e più sottocosta (circa 25-30 metri dall’attuale 
linea di costa) rispetto alla superficie di scorrimento più profonda individuata dagli studi del Prof. 
Cotecchia (circa 320 metri dall’attuale linea di costa); 

- la possibile mutata geometria del corpo di frana individuata dalla nuova linea sismica, laddove 
confermata dai necessari riscontri di taratura con sondaggi profondi diretti come 
descritto ai punti precedenti, evidenzia il fatto che in tale caso i coefficienti di sicurezza del 
versante del Montagnolo previsti nel progetto di massima del Prof. Cotecchia andrebbero 
sicuramente rivisti e riconsiderati vista l’entità delle variazioni morfologiche del corpo di frana 
prospettate nello studio del Politecnico di Milano; in tal caso ovviamente cambiando lo scenario 
morfologico di riferimento in modo sostanziale andranno riviste ovviamente le scelte 
progettuali che sono alla base del progetto di massima del Prof. Cotecchia, prevedendo anche 
l’ipotesi di intervento “zero”, laddove si riconoscesse effettivamente impossibile intervenire 
tecnicamente ed a costi sostenibili per la collettività per contrastare le dinamiche del versante 
del Montagnolo; ovviamente tale ipotesi comporta la scelta di non urbanizzare ulteriormente 
l’area della grande frana e dello specchio di mare ad essa antistante; 

- in data 18/12/2003, su iniziativa del Comune di Ancona si è svolta una apposita Conferenza di 
Servizi per fare il punto sul sistema degli studi, dei progetti e delle decisioni politico – 
amministrative assunte dagli organi competenti. Il gruppo di lavoro costituito dal Comune di 
Ancona, Provincia di Ancona e Regione Marche, ha preso atto dei quadri programmatici 
esistenti, dei connessi orientamenti politico – istituzionali, ha ritenuto di dover procedere ad una 
valutazione tecnica - organica del progetto di stabilizzazione della frana e di proporre alle 
amministrazioni competenti, linee di assetto generale del territorio relative a : 

- riduzione del rischio idrogeologico; 
- grandi infrastrutture; 
- sviluppo dei bacini portuali; 
- aspetti di sistemazione urbanistica generale. 
A tutt’oggi tali attività devono ancora definirsi in un organico quadro tecnico-amministrativo di 
riferimento. 
 
La fascia costiera  
Il Piano di Gestione Integrata delle Aree Costiere, adottato con DGR n. 1013 del 07.09.2004  (sul 
quale sono in corso le successive fasi di consultazione e osservazione). suddivide la costa 
marchigiana in 27 Unità Fisiografiche (U.F. numerate in ordine crescente da Nord a Sud) che, 
senza soluzioni di continuità, identificano tratti di litorale con caratteristiche omogenee e bilancio 
dei sedimenti pressoché confinato. 
Il tratto di interesse corrisponde al litorale compreso tra il molo Sud del Porto di Senigallia e la 
Zona Nord dell’area portuale di Ancona; le U.F. prese in considerazione sono da Nord a Sud: 
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• la n. 10 dal molo Sud del porto di Senigallia alla foce del fiume Esino per circa 15 km, 
• la n. 11 dalla foce del fiume Esino fino alla zona Nord dell’area portuale di Ancona per circa 10 

km. 
• La n° 12 relativa al Porto di Ancona  
• la n: 13 del Promontorio del Conero per la parte a valle dello Stabilimento Fincantieri relativa 

alla area di Falesia inserita nell’AERCA per circa 4,5 Km. 
La prima unità fisiografica è particolarmente importante perché da una sua analisi è possibile 
valutare come negli anni si sia modificata tutta l’area posta nelle vicinanze della foce di fiume 
Esino, nella figura seguente sono a tal proposito riportate l‘evoluzione temporale delle linee di 
costa in prossimità della zona di interesse. 

 
 
 
Dall’analisi delle linee di costa emerge molto chiaramente come durante la seconda metà del XX° 
secolo si sia avuto un netto arretramento in particolare del litorale posto in prossimità della foce del 
fiume Esino, tutto ciò è da addurre in parte alle opere di consolidamento che la Raffineria API ha posto 
in atto, al fine di salvaguardare l’insediamento industriale, ed in parte alla scarsa sensibilità ambientale 
che negli anni precedenti hanno caratterizzato le opere di conservazione dei corsi d’acqua.  
Indubbiamente la presenza dello “zoccolo-API” formatosi in destra idraulica dell’Esino porta ad un 
mascheramento della zone di foce alle mareggiate provenienti da est e da sud-est; ciò impedisce che vi 
possa essere apporto di materiale detritico sul litorale con conseguente arretramento della linea di costa 
a Nord dell’API. Le mareggiate provenienti da Nord non sono in grado di apportare grandi quantità di 
sedimenti a causa dell’alta frequenza di onda che le stesse presentano, di conseguenza l’unico apporto 
di materiale sembra dover provenire dal fiume Esino. Purtroppo anche quest’ultimo ha subito notevoli 
modifiche del suo alveo naturale, modifiche indotte principalmente da interventi antropici; le attività 
estrattive, gli emungimenti di acqua e le opere costruite sui margini del fiume hanno contribuito a ridurre 
la portata di acqua alla foce e il livello energetico delle stesse acque.  I sedimenti trasportati così dal 
corso d’acqua non riescono a raggiungere la foce e si  depongono  in  alveo,  favorendo  la  crescita  di  
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piante e riducendo così, ulteriormente l’alveo disponibile che, in fiumi come l’Esino dovrebbe presentare 
caratteristiche di forte ramificazione e disporre di una foce molto ampia. La seconda parte dell’U.F. n.10 
(verso Sud) presenta i maggiori squilibri; tutta la zona avrebbe necessità di interventi che però non 
possono essere inquadrati tra quelli considerati “rigidi” e rappresentati da scogliere emerse e/o soffolte 
in quanto si verrebbero a creare le condizioni per le classiche “reazioni a catena” verso la spiaggia di 
Senigallia. Quest’ultima e il tratto di litorale di fronte al Comune di Porto S. Elpidio, rappresentano ormai 
gli unici tratti totalmente liberi da scogliere e in sostanziale equilibrio nella Regione Marche. 
Gli interventi previsti nel Piano di Gestione Integrata delle Aree Costiere sono rappresentati da 
ripascimenti artificiali lungo il litorale del Comune di Montemarciano, di sabbie e ghiaie che tendano 
(solo parzialmente) a riequilibrare il deficit; tali materiali potranno essere reperiti da cave sottomarine 
(sabbie), dalla pulizia del fiume Esino (sabbie e ghiaie) e da aree di sovrasedimentazione. 

A sud della raffineria API, Unità fisiografica n.11, non sono presenti forti squilibri del litorale grazie alle 
opere in mare di barrieramento che coprono quasi tutta l’estensione di questa unità fisiografica. Tali 
opere hanno ormai bloccato la linea di costa inducendo però una scarsa circolazione nello specchio di 
acqua compreso fra il litorale e le barriere in mare; a causa di ciò è possibile che in presenza di scarichi 
non depurati o di rilasci accidentali di sostanze inquinanti si possano avere inquinamenti localizzati e di 
durata non breve. 
Tutto il tratto di litorale è completamente protetto da opere marittime, l’attuale situazione fisica ed il suo 
contesto sociale collegato al settore turistico è “congelato” con una linea di riva statica. Pertanto non si 
prevedono opere ma esclusivamente lavori di manutenzione e rifiorimento delle scogliere emerse 
esistenti. I futuri accordi con la Società R.F.I. prevedono, ove possibile, il salpamento di tratti di scogliere 
di tipo radente là dove queste sono considerate inutili in quanto sovrapposte ad altre difese che 
realizzano completamente la loro funzione. Il riutilizzo del materiale così recuperato, anche se dal punto 
di vista economico non risulta determinante, favorisce la riqualificazione della spiaggia interessata dal 
salpamento e riduce l’impatto ambientale di estrazione e trasporto di massi calcarei da utilizzare.Per 
l’unità  fisiografica n° 12, che sostanzialmente ricomprende l’area portuale in senso stretto e l’area 
marina costiera antistante la grande Frana di Ancona, valgono le considerazioni già sviluppate in 
relazione ai tematismi specifici dello sviluppo portuale e di consolidamento e risanamento dell’area in 
dissesto. Anche perl’individuazione delle criticità relative alla parte di interesse ricompresa  nell’ Unita 
fisiografica n° 13 si fa riferimento allo specifico Piano recentemente adottato. 

 

Sviluppo agricolo e “consumo” del suolo 
 
Nella permanenza di quote di attività agricola nell’area in misura pari o anche più che 
proporzionale rispetto al resto della provincia, va osservato come nel corso del tempo si sia 
assistito ad una profonda trasformazione degli ordinamenti produttivi e dell’organizzazione 
complessiva del settore. La tradizionale integrazione cerealicolo-zootecnica che caratterizzava 
l’area (e tutta la Regione) al tempo della mezzadria fino al 1970 si è sostanzialmente risolta in una 
decisa semplificazione. Le aziende con bovini sono scese da 2.838 con 26.100 capi a 137 con 
2.600 capi, allevamenti intensivi essenzialmente concentrati insieme ad insediamenti suinicoli e 
avicoli in poche aziende di medie – grandi dimensioni. Praticamente sopravvive con un 
ordinamento produttivo comparabile a quello di trenta anni fa al massimo una azienda su venti.  
A fronte di ciò, la generalità della superficie coltivata è dedicata ai seminativi (prevalentemente 
cereali e tra questi il grano duro, barbabietola da zucchero e, occasionalmente in passato, 
oleaginose come è stato il caso del girasole sul finire degli anni Novanta). I seminativi infatti si 
estendono su 22.032 ha (il 93,6% della Superficie Agricola Utilizzata). E le stesse colture 
permanenti (frutteti, vigneti, oliveti pioppete e arboricoltura da legno) che pure erano saliti fino a 
2116 ha nel 1980, sono ridiscese a 1573 ha nel 2000 (- 25,7%), perdendo terreno rispetto al resto 
della provincia di Ancona dove, specie nell’ultimo decennio, si assiste ad una certa ripresa. Il 
settore agricolo nella sua generalità si è dunque semplificato, puntando nell’area (pur con 
eccezioni che non invertono il giudizio) ad ordinamenti colturali concentrati su poche colture 
altamente meccanizzabili, a basso impiego di lavoro e basso livello di valore aggiunto. Le 
produzioni sono generalmente standardizzate, con poca rilevanza qualitativa e  beneficiano  molto  
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consistentemente dei sostegni comunitari (in termini sia di prezzi di mercato protetti, che di 
integrazioni dirette), tanto che si può affermare che il contributo più che il mercato determini le 
scelte imprenditoriali. Una situazione questa che risponde in misura molto modesta alle funzioni 
qualitative (in termini sia di prodotti, che di servizi, data anche la contiguità con la città) verso le 
quali muove la disponibilità a pagare dei consumatori attraverso il mercato. Una situazione al 
tempo stesso precaria e a rischio, per via della tendenziale contrazione del sostegno pubblico 
associato ai suoi prodotti e dei maggiori condizionamenti ambientali che possono essere introdotti 
come condizione per ottenerlo. Essa peraltro non corrisponde a quanto sarebbe opportuno per 
contribuire all’azione di risanamento ambientale complessiva dell’area. L’agricoltura, seppure 
svolga dal punto di vista economico e occupazionale un ruolo secondario, costituisce una attività 
fondamentale nella gestione del territorio, essendo interessata all’esercizio diretto dell’agricoltura 
una superficie (23.544 ha), pari al 64,4% dell’intera estensione dei comuni AERCA (a livello 
provinciale il rapporto scende a 61,7%). Questa considerazione può avere un ruolo 
particolarmente importante nel quadro del risanamento ambientale complessivo dell’area, per le 
funzioni di cuscinetto che l’agricoltura può svolgere (e in parte già svolge) tra le singole emergenze 
ambientali localizzate e nel rapporto tra centri residenziali e localizzazioni a funzione industriale o 
di servizio. Nell’AERCA, l’uso agricolo dei suoli rende i suoli stessi facilmente smobilizzabili, a 
bassa redditività relativa e destinata ad impieghi agricoli che sono spesso i più impattanti in termini 
ambientali e paesaggistici. Nei comuni dell’AERCA si registra sostanzialmente una accelerazione 
di consumo di suolo agricolo, a partire dagli anni ’80. Quindi, in corrispondenza di un processo di 
sviluppo fortemente terziarizzato e relativamente poco fondato sulla manifattura, nonché di una 
fase di relativa stagnazione demografica, si registra anche la massima espansione delle aree 
urbane e delle aree produttive (industriali e terziarie).  
L’area oggetto di studio è formata da 9 comuni che non partecipano in modo simile allo 
sfruttamento del suolo per produzioni agricole; il Comune di Ancona, per esempio, mostra una 
consistenza ettariale di Superficie Agraria Totale molto bassa laddove altri comuni hanno valori 
decisamente maggiori. Le strategie di intervento comunali possono così assumere caratteristiche 
diverse, preferendo il rimboschimento di ex-seminati (Regolamento CEE 2080/92) oppure 
l’applicazione di metodologie di coltivazione a basso impatto ambientale (Regolamento CEE 
2078/92). La prima linea di azione è legata a misure di incentivazione per quelle aziende che 
hanno intenzione di impiantare produzioni di legnami pregiati o di essenze arboree atte alla 
produzione dei tartufi, la seconda strategia di intervento è invece legata all’agricoltura a basso 
impatto ambientale e/o a quella biologica. In ambedue le tipologie di colture, a basso impatto e 
biologica, vengono evitati prodotti chimici di sintesi, come gli antiparassitari, i concimi ed i 
diserbanti; l’effetto proprio di tali prodotti viene affidato al potenziamento dei sistemi naturali 
disponibili, per esempio inserendo delle specie arboree antagoniste o delle specie animali in grado 
di debellare le specie infestanti.  
Ovviamente la produzione biologica condiziona il produttore a mantenere degli standard qualitativi 
molto alti conservando,allo stesso tempo, le proprietà autorigenerative dei terreni che  ospitano le 
colture; migliorandone quindi la fertilità ed aumentandone il contenuto di sostanza organica 
(humus) che nei terreni coltivati con tecniche tradizionali varia fra 0,8 e 1,5%, valore estremamente 
basso che concorre all’amplificarsi di fenomeni di desertificazione. L’interramento dei residui 
colturali diventa così un mezzo, anche se ancora troppo limitato, per rigenerare la sostanza 
organica presente nel terreno, rigenerazione che può ulteriormente venire agevolata dalle tecniche 
di sovescio, ossia di semina di specie erbacee utili a produrre una massa vegetale da utilizzarsi 
per l’interramento. Normalmente tali tecniche non riescono a restituire un sufficiente contenuto di 
sostanza organica al terreno e, quindi, di sovente si integra con prodotti organici e minerali in 
conformità all’allegato del Regolamento CEE 2092/91. 
Molto diffuso sul territorio AERCA è la coltivazione a “Basso Impatto Ambientale” che si differenzia 
da quella biologica per l’uso di prodotti chimici di sintesi, in questo caso consentito, pur 
mantenendo molte delle caratteristiche di lavorazione del terreno richieste già per la coltura 
biologica. La gestione dei terreni agricolii secondo questo modello di sfruttamento, regolamentato 
dal Reg. CEE2078/92, impegna per 5 anni il coltivatore ad eseguire un piano di conduzione del 
terreno, redatto da un tecnico agrario abilitato, che prevede una coltura a rotazione a fronte di un 
contributo a ettaro di circa 150 euro. 
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L’uso agricolo dei suoli può essere una variabile cruciale in fase programmatoria, è infatti, evidente 
che il consumo agricolo del suolo è un processo sostanzialmente irreversibile mentre, al contrario, 
al di là del peso economico ed occupazionale nell’area, il mantenimento dell’uso agricolo assume il 
carattere di una “riserva” di territorio potenzialmente utile per destinazioni alternative sia di tipo 
insediativo che infrastrutturale. Può sembrare una visione riduttiva ma, nella realtà, tale 
mantenimento presuppone la capacità di mantenere nell’area una agricoltura vitale. Inoltre nel 
quadro del risanamento ambientale complessivo dell’area, l’agricoltura può svolgere (e già svolge)  
le funzioni di cuscinetto che tra le singole emergenze ambientali localizzate e nel rapporto tra 
centri residenziali e localizzazioni a funzione industriale o di servizio.   
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3. Inquadramento geografico e perimetrazione definitiva  
 
3.1 Premessa 
 
Questo capitolo del Piano di Risanamento è prioritariamente finalizzato alla descrizione dei criteri e 
delle metodiche adottate al fine di pervenire alla definitiva perimetrazione dell’Area di Ancona, 
Falconara e Bassa Valle dell’Esino, dichiarata ad elevato rischio di crisi ambientale con la DACR 
305 dell’1.3.2000. 
La linea, già individuata in sede di dichiarazione, di ricomprendere sulla base delle criticità e delle 
emergenze evidenziate  porzioni specifiche di territorio dei vari Enti Locali coinvolti escludendo una 
perimetrazione basata sui limiti comunali, confermata in questa sede, rende necessaria una 
descrizione dettagliata dei criteri e dei definitivi perimetri individuati. 
Specifici elaborati cartografici, generali e di dettaglio, costituiscono allegato del presente capitolo e 
definiscono  il limite di vigenza del Piano di Risanamento. 
NB: cartografia utilizzata: 
• Carta Tecnica Regionale 1/10.000 
• Ortofotocarta AIMA 1999 
• I limiti comunali provengono dalla digitalizzazione della Carta IGM 1/25.000 
 
3.2 La perimetrazione provvisoria di cui alla DACR 305 dell’1.3.2000 
 
Nell’ambito del quadro conoscitivo e degli indirizzi del risanamento cosi come delineati e definiti 
all’atto della “Dichiarazione”, il perimetro a suo tempo individuato, come è del tutto evidente 
dall’immagine che segue, (che riproduce fedelmente la planimetria contenuta nella DACR 305/00), 
aveva lo scopo prioritario di delimitare provvisoriamente l’area, all’interno della quale approfondire 
gli studi e le analisi finalizzate a completare e dettagliare la fase conoscitiva sulle problematiche 
dell’area, e sulla quale procedere alla successiva individuazione puntuale degli obiettivi e degli 
interventi, che caratterizza l’attuale fase pianificatoria. 

 
   fig. 1: la perimetrazione provvisoria dell’AERCA (DACR 305/00) 
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Lo strumento messo a disposizione dalla DACR 305/00, se idoneo a delimitare  un’ area di studio, 
individuarne le principali criticità ed emergenze ed evidenziare primi indirizzi per il loro risanamento, 
appare assolutamente inadeguato a supportare le analisi definitive, la definizione e localizzazione 
in forma puntuale degli interventi del risanamento, e soprattutto a delimitare con certezza i confini 
di effettiva operatività del Piano di Risanamento. 
Fin dalle fasi dell’approfondimento conoscitivo delle criticità dell’area e di elaborazione delle 
proposte preliminari, è emersa la duplice e convergente esigenza di ridefinire da una parte un 
perimetro certo e condiviso dell’area oggetto del Piano e dall’altra di supportare la fase 
pianificatoria, e soprattutto quella successiva di attuazione/gestione del Piano di Risanamento, da 
un Sistema Informativo Territoriale (S.I.T. o G.I.S. “Geographical Information System”) ritenuto 
strumento indispensabile per la migliore conoscenza, monitoraggio, programmazione e gestione 
degli interventi sul territorio. 
Sulla base delle sintetiche considerazioni sopraesposte, nell’ambito della predisposizione del 
Piano, una specifica linea di attività  è stata finalizzata alla definizione puntuale, sulla base delle 
omogenee caratteristiche territoriali (ambientali, urbanistiche, socio economiche) dei confini 
dell’area riportati su un adeguato strumento cartografico informatizzato (carta tecnica regionale 
1/10.000).  
Tali attività, di cui si da sinteticamente conto nel comma 3.6 oltre a consentire di definire con 
certezza e condivisione il perimetro dell’Area e di operatività del Piano, hanno consentito anche 
l’elaborazione della base  cartografica e informativa per l’organizzazione sistematica delle 
informazioni tematiche acquisite durante la fase conoscitiva e per la loro successiva 
implementazione attraverso il Sistema Informativo Territoriale.  
 
3.2.1 Sintetica descrizione territoriale 
Il territorio dichiarato ”area ad elevato rischio di crisi ambientale” con la Deliberazione 
Amministrativa del Consiglio Regionale delle Marche n. 305 del 1 marzo 2000, come dettagliato 
nella planimetria che segue (fig. 2) comprende parte dei territori dei Comuni di Ancona, Falconara 
Marittima, Montemarciano, Chiaravalle, Camerata Picena, Jesi, Agugliano, Monsano e Monte San 
Vito.  

 
fig. 2: Comuni appartenenti all’Area ad Elevato Rischio di Crisi Ambientale 
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Nel dettaglio la perimetrazione cosi come delimitata e definita dalla DACR 305/00, ricomprende le 
seguenti frazioni di territorio riferite a ciascun Comune: 
 
Agugliano     4,7% Jesi   18% 
Ancona  16,2% Monsano  24,6% 
Camerata Picena 22,7% Monte San Vito 10,8% 
Chiaravalle  54% Montemarciano 15,7% 
Falconara M.  90,2  
 
L’Area ad Elevato Rischio di Crisi Ambientale  nella sua perimetrazione originale comprende circa 
85 Km2 di territorio a cui si aggiunge un’area marina costiera, non perimetrata nel dettaglio ma 
anch’essa oggetto di analisi nella fase conoscitiva, che dal Porto di Ancona si estende verso nord 
a ricomprendere i terminal petroliferi e l’area antistante la Raffineria API ricompressa nel sito 
Nazionale di Falconara di cui alla L. 172/02. 
Il territorio dell’Area è costituito da una fascia litoranea che si estende da Marina di Montemarciano 
ad Ancona e, perpendicolarmente a questa, dalla bassa valle del Fiume Esino. La morfologia è 
prevalentemente pianeggiante o lievemente ondulata. Lo sviluppo della linea di costa ha una 
lunghezza di circa 30 km. 
La popolazione residente nei comuni dell’AERCA è di 205.446 persone (dati ISTAT 2001), quella 
invece residente nel territorio AERCA cosi come provvisoriamente perimetrato dalla DACR n. 
305/00, è valutabile in circa 100.000 persone, con una densità fortemente variabile in tutta l’area.   
Come meglio dettagliato al capitolo 2 “ Gli assetti e le criticità ambientali”, l’area mostra fragilità 
ambientali connesse a diversi fattori che la caratterizzano, come la presenza di fenomeni di 
instabilità diffusa dei versanti su gran parte della zona collinare esposta verso il mare, una forte 
densità abitativa su tutta la linea litoranea che collega Ancona a Falconara e Montemarciano e la 
presenza di aree soggette a esondazioni ed inondazioni a carico di fenomeni legati allo stato dei 
corsi d’acqua, ossia del Fiume Esino e dei suoi affluenti. 

Accanto a tali problematiche legate alla morfologia del territorio insistono tutta una serie di 
problemi correlati alla presenza di insediamenti infrastrutturali, produttivi e commerciali che 
concorrono, in modo diretto o indiretto, ad accrescere le pressioni ambientali sull’area; fra tali 
insediamenti ne emergono alcuni che meritano un’attenzione particolare in virtù della funzione 
svolta, come:  

• la struttura Portuale di Ancona,  
• l’API Raffineria di Ancona SpA  
• le altre quattro aziende a e rischio di incidente rilevante 
• numerose infrastrutture tecnologiche e di servizio ad elevata vulnerabilità, compresi tre siti di 

produzione energetica 
La presenza di importanti vie di trasporto stradale, ferroviario, aereo e marittimo rendono ancora 
più difficoltoso il contenimento delle pressioni ambientali esercitate sull’Area ERCA. 

In sintonia con quanto affermato finora, lo studio dell’area ERCA si è sviluppato su due fasi 
successive, la prima che ha avuto  lo scopo prioritario di analizzare lo stato attuale delle matrici 
ambientali nell’area e la seconda invece  tesa ad evidenziare la presenza di Sistemi  funzionali 
caratterizzanti. 
Proprio dallo sviluppo di quest’ultima fase sono emersi 4 sistemi principali attorno ai quali si è 
svolta una trattazione più mirata ed analitica delle problematiche, in estrema sintesi tali sistemi 
possono essere cosi individuati: 
1. il Sistema Portuale 
2. il Sistema Energia  
3. il Sistema Infrastrutture e Mobilità 
4. il Sistema delle aree extraurbane ed assetto idrogeologico. 
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3.2.2 L’omogeneità dell’Area 
La DACR 305/00, sulla base delle valutazioni derivanti dal quadro conoscitivo all’epoca sviluppato, 
aveva ipotizzato una ripartizione dell’Area ERCA in due distinte zone, la prima,  “Zona A” riferita 
prioritariamente all’area costiera (Ancona, Falconara e Montemarciano fino a ricomprendere parte 
del territorio di Camerata Picena) e la seconda, “Zona B” che risaliva lungo l’asta del Fiume Esino 
fino a giungere a comprendere le aree industriali e produttive di Jesi Est.  
Tale ripartizione faceva ipotizzare diversi livelli di criticità e diversificate modalità di intervento e 
attuazione del Piano.  
Gli esiti condivisi della fase conoscitiva e delle elaborazioni sul preliminare di Piano, l’esigenza di 
contenere all’interno dell’area tutte le emergenze, comprese quelle derivanti dalla riorganizzazione 
ambientalmente compatibile dei sistemi strategici evidenziati dimostrano l’ampio livello di 
omogeneità del territorio rispetto ai tematismi e alle criticità evidenziate. 
Tutta la successiva metodica per giungere alla perimetrazione definitiva, riprende l’ipotesi di una 
zonizzazione dell’AERCA, considerandone il territorio e le emergenze ambientali e parzialmente 
distinguendoli in aree centrali (A), aree contigue (B) e aree marine (C, C1 e C2). 
L’area mantiene una propria unitarietà e omogeneità. La normativa di cui al successivo capitolo 5 
dettaglia le specifiche normative di riferimento applicabili alla zonizzazione individuata. 
 
3.3 Gli indirizzi metodologici per la definitiva perimetrazione dell’AERCA 
Come base di partenza dell’attività tecnica finalizzata a pervenire al definitivo perimetro dell’AERCA 
su adeguato supporto informatizzato, la perimetrazione provvisoria presa a riferimento è quella 
sotto riportata estrapolata dal Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Ancona 
definitivamente approvato  con Delibera del C.P. n. 117 del 28.11.03 in adeguamento agli specifici 
rilievi regionali. 
 
 
 

 
fig. 3: la perimetrazione dell’AERCA secondo il PTC 
 
 
Partendo da tale supporto, sono definiti e proposti in prima istanza al Gruppo di Studio 
Munltidisciplinare di cui al comma 3 dell’art. 7 della L.R. 6/04, una serie successiva di step di 
verifica finalizzati all’obiettivo di giungere alla definitiva perimetrazione attraverso l’applicazione di 
alcuni criteri generali, che possono essere cosi sintetizzati: 
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• verifica rispetto a confini territoriali riconosciuti( es. limiti comunali); 
• verifica rispetto alle criticità e alle emergenze meglio individuate sulla base degli esiti della fase 

conoscitiva (comprese quelle evidenziate dagli strumenti della pianificazione e 
programmazione settoriali); 

• verifica rispetto alle scelte della pianificazione territoriale e urbanistica (comprese quelle 
evidenziate e derivanti dagli strumenti della pianificazione sovraordinata); 

• verifica complessiva del perimetro sulla base di limiti fisici riconosciuti (riferimenti puntuali, 
crinali, strade e infrastrutture, corsi d’acqua ecc). 

 
3.3.1 Confini territoriali riconosciuti 
Come già accennato in premessa le frazioni di territorio dei Comuni coinvolti nell’AERCA, 
variano indicativamente dal 4% al  25% di quello complessivo di ciascun comune, con le uniche 
eccezioni di Chiaravalle (circa 50%) e Falconara M.ma (circa 91%). 
L’analisi del perimetro attuale riferito ai  limiti territoriali comunali ha evidenziato due distinte 
opportunità che coincidono anche  con l’esigenza di riferire il perimetro, per quanto possibile a 
limiti fisici riconosciuti: 
1. ricomprendere all’interno dell’AERCA l’intero territorio del comune di Falconara M.Ma; 
2. estendere il confine nord (Montemarciano) lungo la linea di costa fino al limite del confine 

comunale con Senigallia 
 
 
(La tavola che segue evidenzia quanto sopra esposto) 
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3.3.2 Criticità e emergenze riconosciute dagli esiti della fase conoscitiva 
 
3.3.2.1 la verifica rispetto al PAI (Piano di Assetto Idrogeologico) 
 
Si è già detto delle criticità dell’Area riferite al tema del dissesto e del rischio idrogeologico. 
Il complesso di tali emergenze è riportato integralmente all’interno del PAI ed è stato analizzato in 
sede di rapporto preliminare sia per quanto riguarda le aree a rischio idraulico sia per quelle a 
rischio gravitativo. 
La tavola che segue riporta la complessiva situazione riferita all’attuale perimetrazione. Essa 
evidenzia una sostanziale coerenza tra l’attuale perimetro e le emergenze idrogeologiche 
evidenziate.  
 

 
fig. 4:le aree di rischio idrogeologico nell’AERCA(perimetro provvisorio) 
 
Pur nella necessità di successivi approfondimenti di dettaglio, da tale verifica è emerso l’indirizzo, 
anche al fine del monitoraggio delle successive azioni del risanamento, di ricomprendere all’interno 
del perimetro generale parte delle aree a rischio sia di esondazione che gravitazionale elevato, 
(R3) e molto elevato (R4), presenti all’interno dell’attuale perimetro comunque connese all’ambito 
Fluviale dell’Esino (tratto terminale) , la Grande Frana di Ancona e la Falesia di Ancona. 
 
3.3.3 Le verifiche rispetto alle criticità ambientali  
 
Accanto alle problematiche legate alla morfologia del territorio insistono una serie di problemi 
anche correlati alla presenza di insediamenti produttivi e infrastrutturali complessi, che concorrono, 
in modo diretto o indiretto, ad accrescere le pressioni ambientali sull’area e che determinano 
l’esigenza di individuare obiettivi e interventi specifici di risanamento spesso tra di loro integrati. 
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Nell’ambito dell’attività finalizzata alla definitiva perimetrazione del sito l’analisi ha puntato a 
verificare la coerenza dell’attuale perimetro rispetto alle varie emergenze evidenziate per ciascuna 
matrice individuando ove del caso gli aggiustamenti necessari. 
 
3.3.3.1 Siti inquinati in area AERCA e “sito nazionale di Falconara” 
 
La planimetria che segue evidenzia il posizionamento dei siti inquinati rilevati all’interno dell’area o 
ad essa contigui ma dai quali derivano o possono derivare  ricadute di natura ambientale sul 
contesto territoriale dell’area. 
Tutti i siti sono posizionati all’interno dell’attuale perimetro provvisorio con l’eccezione della SEA di 
Camerata Picena. 
La perimetrazione provvisoria del Sito Nazionale di Falconara di cui al DM AMB.  n. 83 del 26.2.03 
evidenzia altresì una fascia costiera prospiciente l’area nord di quel Comune della profondità di 3 
Km anch’essa soggetta alle specifiche normative e interventi di caratterizzazione, messa in 
sicurezza, bonifica e monitoraggio, per la quale sono in corso le procedure di approvazione del 
relativo progetto di caratterizzazione. 
 

 
fig. 5: la localizzazione dei siti inquinati nell’AERCA(perimetro provvisorio) 
 
Da tali considerazioni è emersa la proposta di inserire entrambi le aree sopracitate (SEA e le aree 
marine prospicienti l’arenile “nord” di Falconara all’interno del perimetro definitivo dell’AERCA - 
area contigua marina “C”) 
 
3.3.3.2 La perimetrazione di altre aree marine costiere prospicienti l’AERCA 
 
Gli esiti della fase conoscitiva hanno evidenziato, oltre alla questione sopra posta del “sito 
Nazionale”, una serie di criticità connesse all’area marina antistante il territorio dell’AERCA che 
possono essere cosi sintetizzate: 
• inquinamento delle acque marine costiere e dei sedimenti con particolare riferimento alle aree 

antistanti la ex Montedison, la Raffineria API e il Porto di Ancona; 
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• erosione costiere e conseguenti esigenze di difesa della costa; 
• sicurezza delle infrastrutture portuali con particolare riferimento ai terminal petroliferi di API 

Raffineria anche in relazione al rischio ambientale derivante da sversamenti di prodotti 
petroliferi; 

• sicurezza della navigazione marittima; 
• monitoraggio integrato dello stato delle acque marino costiere. 
Con il determinante contributo dell’Autorità  Portuale e della Capitaneria di Porto sono state censite 
e cartografate tutte le aree marittime sensibili e, sentita l’ARPAM per ricomprendere le aree del 
monitoraggio della qualità delle acque marine, è stato individuata la delimitazione riportata nella 
figura che segue, che individua le  aree marine contigue: “C1”, prospiciente il porto di AN e la 
costa, “C2” Esino, lungomare di Marina di Montemarciano. 
L’esigenza di avere a disposizione dati georeferenziati in possesso esclusivo dell’Istituto 
Idrografico della Marina (al quale è stata formalizzata la relativa richiesta di acquisizione) ha 
impedito ad oggi la costruzione di un adeguato supporto cartografico. Lo schizzo che segue 
evidenzia le linee condivise per la perimetrazione dell’area contigua costiera. 
 
 

 
 
 
3.3.3.3 Il rischio tecnologico. Le fonti causali di rischio di incidente rilevante in sede fissa e da 

trasporto di merci pericolose, le infrastrutture tecnologiche 
 

Nell’ambito della fase conoscitiva le condizioni di vulnerabilità dell’area sono state valutate sulla base dei 
due criteri seguenti: 

− distribuzione sull’area delle persone normalmente presenti: sono stati presi in considerazione gli 
elementi vulnerabili legati alla presenza umana, come le aree abitate ed i centri specifici con 
particolari caratteristiche di vulnerabilità (in quanto frequentati da individui con differente capacità di 
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reagire, oppure in quanto caratterizzati da presenza di persone elevata ma saltuaria od altro) 
insieme alle infrastrutture di trasporto (strade e ferrovie) considerate come sedi di persone 
viaggianti. 

− distribuzione sull’area di elementi vulnerabili legati a funzioni strategiche del territorio: sono presi in 
considerazione le infrastrutture importanti (vie di trasporto, elettrodotti, strutture produttive 
energetiche ecc.) con particolare attenzione a quelle critiche per l’attuazione dei piani di emergenza, 
o quelle a valenza nazionale. 

Gli elementi territoriali considerati vulnerabili valutati  sono stati: 

• la popolazione residente 
• i luoghi di concentrazione di persone 
• la popolazione in spostamento su infrastrutture di trasporto (stradali o ferroviarie) 
• le infrastrutture tecnologiche 
Sul presupposto che la conoscenza delle aree relativamente più critiche, e delle fonti di rischio 
responsabili, nonché della tipologia di rischio associato, fornisce utili informazioni per la 
pianificazione “territoriale” e “urbanistica” in adeguamento alle vigenti disposizioni di legge o per la 
regolamentazione dell’uso delle strutture individuate come responsabili delle criticità, la planimetria 
di sintesi che segue( fig. 6) evidenzia la sostanziale coerenza dell’ambito con il complesso delle 
vulnerabilità individuate. 
L’analisi ha evidenziato, tra l’altro, l’opportunità, fatte salve eventuali altre emergenze specifiche, di 
far coincidere il perimetro dell’AERCA, nel territorio del Comune di Ancona, (sostanzialmente dal 
confine con Falconara fino all’area della zona collinare esposta verso il mare caratterizzata da  
instabilità diffusa del terreno), con il sedime, (comprese le aree di rispetto) della SS16, 
distinguendo tale ampia porzione di territorio in aree centrali (A) ed aree contigue (B). 
sostanzialmente caratterizzate – queste ultime – da un ampio versante di aree agricole in 
condizioni idrogeologiche critiche.  

 

 



 

- 9
9 

- 
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3.4 Verifica rispetto alle scelte della pianificazione territoriale e urbanistica 
(comprese quelle evidenziate e derivanti dagli strumenti della pianificazione sovraordinata) 

 
3.4.1 Le correlazioni con il PIT e il PTC della Provincia di Ancona 
Per quanto riguarda l’Area ad elevato rischio di crisi ambientale, il PIT ed il PTC individuano alcuni 
elementi di un possibile scenario di assetto territoriale, sostanzialmente confermati nella fase 
conoscitiva di approfondimento delle varie criticità dell’area: 
- Il potenziamento dell’uso della rete ferroviaria, con la realizzazione del centro intermodale a 

Jesi, con l’ipotesi di arretramento della linea adriatica e la realizzazione di una linea 
metropolitana di superficie. 

- La valorizzazione dei “corridoi ecologici” con particolare riferimento all’ambito del fiume Esino. 
- La delocalizzazione dei “detrattori ambientali” dalla costa ed il decongestionamento dei nodi di 

traffico. 
- Il potenziamento e la specializzazione del nodo Ancona Nord come polo di servizi a scala 

regionale e nuova centralità territoriale. 
Il PTC, in particolare, favorisce l’avvio di una co-pianificazione intercomunale attraverso 
l’applicazione del principio della “perequazione” per i nuovi insediamenti produttivi e terziari 
d’interesse territoriale. 
In attuazione delle specifiche prescrizioni regionali, la Provincia ha recepito nel PTC 
definitivamente approvato,  il perimetro dell’area ERCA nell’attuale configurazione di piano, 
comprende tematiche riferite ad: 
• Ambiente 
• reti della mobilità 
• Rapporto tra risorse naturali e insediamenti industriali 
• Fonti di rischio individuate nell’area 
Tutti gli elementi a vario titolo riferiti a tali tematismi e rinviati dal PTC alla stesura definitiva del 

Piano di Risanamento appaiono coerentemente ricompresi all’interno del perimetro in analisi. 

3.4.2 Verifica rispetto alle scelte della pianificazione urbanistica 
 
Sulla base degli esiti delle specifiche analisi che hanno caratterizzato la fase conoscitiva si 
evidenzia come i Piani Regolatori Comunali cosi come ad oggi definiti rispondono in modo 
sostanzialmente coerente alle determinazioni degli strumenti sovraordinati. 
L’espansione urbana tende a contenersi nell’ambito del completamento delle forme insediative 
esistenti e della riqualificazione-riconversione di aree urbane, specie lungo la costa. 
Matura una visione di sistema dei processi di recupero e valorizzazione ambientale anche se 
emergono situazioni di incoerenza ed alcune tendenze preoccupanti, che vanno ricondotte al 
criterio complessivo della sostenibilità ambientale. 
Le esperienze di attuazione della programmazione negoziata (metodologia che si fonda sul 
raggiungimento di un accordo tra una molteplicità di soggetti pubblici e privati coinvolti dai processi 
di trasformazione del territorio) non sempre evidenziano il necessario grado di coerenza  richiesto 
dagli strumenti della pianificazione territoriale sovraordinata. 
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fig. 7: il mosaico dei PGR e il perimetro provvisorio(DACR 305/00) dell’AERCA 
 
Da questo tematismo non appaiono comunque particolari emergenze da evidenziare nell’ambito del 
processo di riperimetrazione dell’area.  

I specifici riferimenti al PTC sulla copianificazione e le criticità nell’attuazione della programmazione 
negoziata (con particolare riferimento alle aree produttive e a quelle dedicate ai servizi ad elevata 
concentrazione di persone) fanno però ritenere opportuno ricomprendere all’interno del perimetro 
definitivo il complesso delle aree insediative a fini produttivi, attuali e future, presenti nell’area. 

 

3.4.3 Il perimetro dell’AERCA e le aree urbane complesse 
 
Particolare attenzione è stata dedicata all’individuazione di criteri condividisi per la definitiva 
perimetrazione su particolari ambiti urbani di elevata delicatezza e complessità. La scelta è stata quella, 
tenuto il conto delle criticità e delle emergenze evidenziate, di contenere l’area ERCA all’interno di ambiti 
territoriali definiti che costituiscono  anche elementi portanti di sistemi strategici individuati, escludendo 
per quanto possibile aree urbane che al fine dell’omogenezzazione avrebbero richiesto estensioni 
anche consistenti dell’ambito di applicazione. 
 

3.4.3.1 L’ambito urbano di Ancona, il Porto 
 
Ai fini di una definitiva perimetrazione dell’AERCA con il supporto e il  contributo tecnico del Comune di 
Ancona, si è individuato un criterio che inglobi nell’AERCA esclusivamente l’ambito portuale cosi come 
formalmente delimitato dal Decreto del Ministero dei Trasporti n. del 83/94 comprendente anche le 
ipotesi di sviluppo previste dal Piano Regolatore Portuale, l’Area ZIPA e il complesso delle contigue 
infrastrutture ferroviarie. 
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Fig. 8 l’ambito del porto storico e l’area ZIPA 

3.4.3.2 Le aree produttive in territorio di Jesi 
 

Anche in questo caso, come evidenziato nella tavola seguente, con il contributo tecnico del Comune di 
Jesi, si è pervenuti ad una definitiva riperimetrazione del confine ad ovest  dell’AERCA dell’area che 
ricomprendesse al suo interno il sistema delle aree industriali e produttive (esistenti, di progetto ed 
eventualmente ipotizzate)  a valle dell’insediamento prevalentemente residenziale.Il caposaldo più 
rilevante è stato individuato , come evidenziato nella planimetria di dettaglio che segue, nell’area 
destinata a parco urbano a valle dell’ex Mercato ortofrutticolo 
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3.5 Verifica del perimetro sulla base di limiti fisici riconosciuti  

Un ultimo criterio adottato, importante per dare certezza alla definitiva perimetrazione dell’area, è stata 
una attività di verifica puntuale, anche con l’utilizzo dell’aereofotocarta AIMA 1999 del nuovo perimetro, 
fissandolo prevalentemente sui limiti fisici riconosciuti del territorio (riferimenti puntuali, crinali, strade e 
infrastrutture, corsi d’acqua ecc). 

3.6. Il perimetro definitivo dell’AERCA 

La complessiva attività di analisi e verifica descritta ai punti precedenti, condotta sulla base di criteri 
generali condivisi, è stata sottoposta a verifica tecnica formale nelle riunioni del Gruppo di Studio 
Multidisciplinare del 9.12.2004 e del 10.01.2005. 
La concreta applicazione di tali criteri all’intero e definitivo perimetro dell’Area è stata effettuata con il 
coinvolgimento delle strutture tecniche dei vari comuni e recependo gran parte delle proposte dagli 
stessi scaturite. 
L’allegato A al Piano di Risanamento contiene la definitiva perimetrazione riportata sulla carta tecnica 
regionale 1/25000, specifiche planimetrie di dettaglio (ognuna riferita a ciascun comune dell’AERCA) 
sono finalizzate alla documentazione di dettaglio 
Si torna a specificare l’impossibilità in questa fase di cedere ad una definitiva perimetrazione delle aree 
contigue costiere (C –C1 –C2) in conseguenza della necessità di avere a disposizione dati 
georeferenziati in possesso esclusivo dell’Istituto Idrografico della Marina (al quale è stata formalizzata 
la relativa richiesta di acquisizione).costiera  
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4. Obiettivi, linee d’azione, interventi.  
 
L’iter di definizione degli interventi contenuti nel Piano prevede l’individuazione di OBIETTIVI da 
perseguire, definendo i valori limite degli indicatori della qualità ambientale, con riferimento ai 
diversi usi delle risorse naturali (obiettivi di qualità ambientale), LINEE D’AZIONE più idonee per il 
raggiungimento degli obiettivi ed INTERVENTI specifici suddivisi in fasi da realizzarsi secondo lo 
schema sotto riportato. 
 

 
 
Il grande numero e la complessità delle azioni di risanamento contenute nel piano, impongono 
l’utilizzo di uno strumento adeguato per garantirne un efficace catalogazione e un monitoraggio 
dello stato di attuazione degli interventi e dell’utilizzo delle risorse finanziarie. 
Numerosi sono anche gli enti pubblici e gli operatori privati che a vario titolo saranno chiamati ad 
interagire col piano per la completa riuscita dell’operazione di risanamento dell’Area. 
Vista l’eterogeneità delle discipline e degli attori parti in causa, le apparentemente semplici 
operazioni di individuazione e monitoraggio degli interventi necessiteranno di essere ben 
coordinate e distinte. 
Lo strumento adatto allo scopo è stato individuato in un database on line accessibile tramite 
password a diversi livelli di consultazione e modifica, già operativo, che permette l’archiviazione 
dei dati esistenti ed il continuo aggiornamento dovuto dagli eventi in itinere. 
L’individuazione e la codificazione di tutte le azioni di risanamento divise per tipologia e titolarità, la 
definizione di tutti i soggetti attuatori e l’inserimento schematico della grande quantità di dati forniti 
ed elaborati nella preliminare fase conoscitiva e in quella di redazione del preliminare, in questo 
modo possono anche essere più agevolmente individuati e consultati ed andranno a completare la 
banca dati insieme a tutte le altre informazioni territoriali e tecnico-finanziarie a tutt’oggi a 
disposizione o che via via verranno acquisite. 
L’estrema flessibilità e facilità di consultazione e aggiornamento dei dati come pure la possibilità di 
potere estrarre periodicamente attraverso dei report schede e tabelle riepilogative facendo uso di 
opportune query nonché l’utilizzo parallelo e coordinato del Sistema Informativo Territoriale, 
anch’esso strumento attivo ed in fase di continuo aggiornamento, permettono di ipotizzare che 
quello indicato possa essere il più valido metodo operativo di organizzazione sistematica delle 
azioni. 

Cod. A o B o C 

Cod. A1 o B3 o C5 

Cod. A1.1 o B3.2 

Cod. 
A1.1.2 
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Per accedere al database dopo aver ottenuto l’abilitazione come utenti basta collegarsi al 
sito internet http://aerca.regione.marche.it . 
 
Di seguito viene riportata la tabella riepilogativa con l’elenco completo degli interventi 
raggruppati per linee d’azione ed obiettivi. 
 
N.B le specifiche tecniche di ciascun intervento sono consultabili direttamente sul sito con le procedure 
sopra indicate 

 
Cod. Obiettivi Cod. Linee d'azione Cod. Interventi 

A1.1  
Realizzazione dell’inventario emissioni 
inquinanti 

A1.2  
Ottimizzazione delle reti di monitoraggio 
esistenti ed adeguamento delle 
stumentazioni 

A1.3  
Applicazione di modelli diffusivi 
nell’aerca x fornire strumenti 
interpretativi dei fenomeni 

A1.4  
Sistema radiometrico ed acustico per la 
valutazione dello strato limite 
atmosferico 

F1.1  
Programma di biomonitoraggio 
dell'inquinamento ambientale 

A1 
Razionalizzazione e riorganizzazione 
dei sistemi conoscitivi e di 
monitoraggio 

P1.5  
Studio per il monitoraggio delle 
emissioni di odori sgradevoli 

A2.1  
Sistema di Monitoraggio Integrato dalla 
Raffineria API 

A2.2  
Controllo degli impianti soggetti alla 
direttiva 99/13/CE – “Solventi” 

A2 
Riduzione delle emissioni puntuali di 
impianti industriali in atmosfera 

M1.1  
Interventi Centrale Enel di Camerata 
Picena  

A3.1  
Inventario delle emissioni prodotte da 
consumo di BTZ 

A3 
Riduzione delle emissioni puntuali di 
impianti industriali in atmosfera 

M3.1  
Realizzazione di rete di 
teleriscaldamento 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

N2.1  
Razionaliz. e potenziare il reticolo della 
viabilità di collegamento minore 

N2.2  
Raccordo del nodo tra le viabilità dei 
Comuni di Jesi (ZIPA) e Monsano (v S 
Ubaldo) e la SP 76 

A4 
Riduzione emissioni diffuse da 
traffico veicolare pesante e leggero 

N4.2  
Interventi per favorire l’intermodalità 
nel trasporto pendolare metropolitana di 
superficie 

A5.1  
Stima delle emissioni delle navi in sosta 
al Porto di Ancona 

A5.2  
Regolamentazione operazioni di 
carico/scarico delle navi in sosta per la 
riduzione delle emissioni. 

A5.3  
Primi interventi di mitigazione di 
emissione in atmosfera derivanti da 
stazionamenti navali in Porto 

A Risanamento e tutela 
della qualità dell'ARIA 

A5 

Riduzione emissioni da 
stazionamento navale e da carico, 
scarico e trattamento merci nel Porto 
di AN 

A5.4  
Interventi di mitigazione di odori 
sgradevoli ed emissioni inquinanti in 
area portuale 
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A6 
Individuazione di piani di intervento 
di area vasta atti a fronteggiare 
situaz.superamento limiti 

A6.1  
Organizzazione e coordinamento 
intercomunale della gestione delle 
situazioni di emergenza 

B1.1  
Monitoraggio continuo dei corsi d’acqua 
superficiali 

B1.2  
Modelli previsionali per lo studio 
dell’inquinamento dei corpi d’acqua 

B1 
Interventi di razionalizzazione e 
riorganizzazione dei sistemi 
conoscitivi e di monitoraggio 

E1.1  
Messa in sicurezza e tutela delle aree 
esposte a rischio idraulico R4 

B2.1  
Miglioramento delle qualità 
impiantistiche del depuratore di 
Vallechiara 

B2.2  
Miglioramento delle qualità 
impiantistiche del depuratore ZIPA area 
portuale di Ancona. 

B2.3  
Riuso delle acque di scarico del 
depuratore di Jesi 

B2.4  
Rinnovamento reti tecnologiche dell’area 
portuale 

B2.5  
Studio soluzioni di risanamento dei fossi 
principali 

B2 
Interventi di risanamento delle acque 
superficiali e razionalizzazione degli 
scarichi 

B3.3  
Riuso a fini industriali delle acque reflue 
del depuratore di Vallechiara 

B2.3  
Riuso delle acque di scarico del 
depuratore di Jesi 

B3.1  
Censimento dei pozzi privati e controllo 
degli emungimenti dai pozzi pubblici e 
privati 

B3.2  
Studio per la razionalizzazione degli 
attingimenti idrici 

B3.3  
Riuso a fini industriali delle acque reflue 
del depuratore di Vallechiara 

B3.4  
Recupero e utilizzo delle acque 
meteoriche. 

B3 
Razionalizzazione degli 
approvigionamenti idrici 

Q4.3  
Promozione di azioni per il recupero 
delle acque di processo in ambito 
industriale 

B4.1  
Miglioramento dello stato dell'acqua nel 
braccio di mare antistante Palombina 

B4.2  
Miglioramento dello stato dell'acqua nel 
braccio di mare antist Falconara Nord e 
M. Montemarciano 

B4.3  
Miglioramento dello stato dell'acqua nel 
braccio di mare antistante Falconara 
Marittima 

B Risanamento e tutela 
della qualità delle 
ACQUE 

B4 
Interventi di miglioramento delle 
acque marino-costiere 

B4.4  
Miglioramento dello stato dell'acqua nel 
braccio di mare antistante l'Area ZIPA di 
Ancona 
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B4.5  
Miglioramento dello stato dell'acqua nel 
braccio di mare antistante l’API 
RAffineria 

C1.1  Monitoraggio acustico dell'Area ERCA 

C1.2  
Definizione di un sistema previsionale 
per la valutazione del rumore 

C1.3  
Analisi delle possibilità di integrazione 
fra modelli  

C1 
Interventi per la realizzazione di 
sistemi di monitoraggio delle 
emissioni/immissioni sonore 

C1.4  
Informatizzazione delle zonizzazioni 
acustiche e dei piani di risanamento 

A5.2  
Regolamentazione operazioni di 
carico/scarico delle navi in sosta per la 
riduzione delle emissioni. 

A5.3  
Primi interventi di mitigazione di 
emissione in atmosfera derivanti da 
stazionamenti navali in Porto 

C1.4  
Informatizzazione delle zonizzazioni 
acustiche e dei piani di risanamento 

C2.1  
Interventi per la riduzione delle 
emissioni sonore nell’area Fiumesino 

C2.2  
Messa in opera di barriere antirumore 
sulla rete ferroviaria  

M1.1  
Interventi Centrale Enel di Camerata 
Picena  

N2.1  
Razionaliz. e potenziare il reticolo della 
viabilità di collegamento minore 

P1.1  
Inventario delle sorgenti di rumore 
provenienti da attività industriali 
complesse 

C 
Miglioramento del clima 
acustico 

C2 
Interventi per la soluzione di criticità 
acustiche consolidate ed emergenti 

P1.2  
Inventario acustico delle infrastrutture 
stradali 

D1 Interventi di risanamento del suolo D1.1  
Monitoraggio interazione fra uso suolo 
stato delle acque sotterranee  

D2.1  
Risanamento e bonifica del Sito 
Nazionale Falconara Marittima 

D2.2  Risanamento e bonifica di altri siti D2 
Interventi di risanamento e di 
bonifica dei siti inquinati 

D2.3  
Monitoraggio stato di bonifica e 
ripristino dei siti inquinati 

D 
Risanamento e tutela 
della qualità del suolo 

D3 
Bonifica e smaltimento di materiale 
inquinante 

D3.1  
Smaltimento di materiali contenenti 
amianto 

E1 Azioni sull'asta fluviale E1.1  
Messa in sicurezza e tutela delle aree 
esposte a rischio idraulico R4 

E2 Azioni sulle aree in frana E2.1  
Messa in sicurezza e tutela delle aree 
esposte a rischio gravitativo  

E3.1  
Mitigazione del rischio "Grande frana di 
Ancona" 

E3.2  
Ripristino piena funzionalità e sicurezza 
ferrovia e via Flaminia 

E3 Grande Frana di Ancona 

E3.3  
Monitoraggio e Piano di Protezione civile 
Grande frana 

E Assetto idrogeologico 
dell'area e difesa 
costiera 

E4 Azioni per la difesa costiera E4.1  
Salvaguardia tratto di costa M. di 
Montemarciano- Falconara Nord 
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E4.2  
Salvaguardia tratto di costa Falconara-
Ancona 

E4.3  Salvaguardia tratto di costa Ancona Sud 

    

P1.3  
Studio delle correnti sottocosta nel 
tratto di mare da Ancona a Senigallia 

F1.1  
Programma di biomonitoraggio 
dell'inquinamento ambientale 

F1.2  
Tutela e rafforzamento del sistema 
dunale 

F1.3  
Recupero naturalistico delle aree 
degradate. 

F1.4  
Realizzazione di attrezzature a tutela 
della piccola fauna. 

F1 
Interventi finalizzati al 
mantenimento degli ecosistemi e 
della biodiversità 

F1.5  Monitoraggio della fauna sinantropica. 

F2 
Interventi finalizzati alla 
compensazione degli impatti 

F2.1  
Schermi vegetali con specie vegetali 
autoctone 

F3.1  
Recupero ecocompatibile del patrimonio 
paesistico ambientale e storico-culturale 

F3.10  
Studio per la riqualificazione 
paesaggistico-funzionale fascia costiera 
antistante la Grande Frana 

F3.2  
Creazione di un osservatorio dedicato ai 
beni culturali ed ambientali dell’area 

F3.3  
Creazione di una sezione dedicata nel 
sistema informativo territoriale 

F3.4  Realizzazione di un "museo del tempo" 

F3.5  
Creazione di itinerari naturalistici 
partecipati 

F3.6  
Studi,ricerche e campagne scavi per la 
mappatura delle aree archeologiche di 
Marina di Montemarciano 

F3.7  
Acquisizione delle aree archeologiche ed 
incentivi per le rilocalizzazioni 

F3.8  
Realizzazione di una depositoria-aula 
didattica per reperti archeologici a 
Marina di Montemarciano 

F3.9  
Recupero e valorizzazione della 
fortificazione costiera del Mandracchio di 
Marina di Montemarciano 

F 
Valorizz tutela emerg 
ambientali culturali 
paesagg 

F3 
Interventi finalizzati alla 
valorizzazione del patrimonio 
culturale ed ambientale 

M2.1  
Produzione di energia idroelettrica da 
riutilizzo di infrastrutture idrauliche 
esistenti 
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G 
Ottimizzazione della 
gestione dei Rifiuti 

G1 
Incentivazione della raccolta 
differenziata 

G1.1  
Realizzazione di centri ambiente di 
raccolta e conferimento di rifiuti 
reciclabili 

H1.1  Aggiornamento misure di sicurezza  

H1.2  
Implementazione delle attività di 
controllo 

H1.3  
Interazioni tra sistema concessorio della 
Raffineria API e procedura di 
Autorizzazione Ambientale 

H1 
Interv. attuaz.prescrizioni specifiche 
finalizz. incremento condizioni 
sicurezza come da CTR Marche 

H1.4  
Misure di intervento su trasporto 
stradale sostanze pericolose 

H2 
Attività per la definizione e 
attuazione del Rapporto di Sicurezza 
Integrato del Porto di Ancona 

H2.1  
Monitoraggio dello stato di attuazione 
DM 293 del 16/05/01 (porti) 

H3 
Attività x istruttoria, verif. e attuaz. 
eventuali prescriz. da revisione post 
incidente sett. '04 

H3.1  
Attuazione delle prescrizioni specifiche e 
degli impegni scaturiti in materia di 
rischio tecnologico 

H1.4  
Misure di intervento su trasporto 
stradale sostanze pericolose 

H4.1  
Attuazione di programmi permanenti di 
aggiornamento e formazione per la 
mitigazione del rischio 

H4.2  
Attivazione e promozione di sistemi di 
certificazione della qualità, della 
sicurezza e dell’ambiente 

H4 
Attività di verif.,aggiornamento e 
attuaz.PEE e interventi per increm. le 
condizioni di sicurezza 

H4.3  
Mitigazione degli effetti incidentali da 
Top Event n.7-API 

H5 
Attività Pianificaz. territorio connesse 
al rischio tecnologico in attuaz. del 
D.M. 9.5.2001 

H5.1  
Attenzione agli strumenti e alle azioni di 
coordinamento tra le diverse 
competenze ed iniziative che 

H6.1  
Miglioramento svincolo di uscita Golden 
Gas 

N4.12  
Dismissione del tratto della linea 
ferroviaria tra Marina di M.Marciano e 
Falconara 

N4.7  Bypass ferroviario di Falconara 

H6 
Interv. riduz. aree esterne ai siti ind. 
potenzialmente coinvolgibili da 
conseg. incidentali 

N4.8  
Nuovo scalo merci Interporto Jesi con 
dismissione degli attuali scali di 
Falconara 

H7.1  
Aggiornamento periodico del rispetto 
delle prescrizioni in merito alla riduzione 
del rischio indust 

H 
Mitigazione del rischio 
tecnologico 

H7 
Interventi di riduzione del rischio 
industriale 

H7.2  
Revisione del Piano Operativo di Pronto 
Intervento in mare 

I1.1  
Interventi finalizzati alla riduzione 
vulnerabilità sismica degli edifici 
strategici 

I 
Edifici strategici,infrast. 
strateg.,vie di fuga 

I1 
Interventi su edifici ed opere 
infrastrutturali di interesse strategico 

I1.2  
Interventi finalizzati alla riduzione della 
vulnerabilità sismica delle infrastrutture 
strategiche 
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I2.1  
Interventi finalizzati alla riduzione della 
vulnerabilità sismica edifici sogg a 
grande affollamento 

  

I2 
Interventi su edifici ed opere 
infrastrutturali soggetti a grande 
affollamento 

I2.2  
Interv finalizz alla riduz vulnerabilità 
sismica infrastrutt rilevanti 

L1 
individuazione di indirizzi in variante 
al PTC e al PIT (L.R. n.6/04 art. 4 
comma 1) 

L1.1  
individuaz concertata aree in cui le 
trasform urbanist richiedono Accordi 
Progr alla scala sovraccom 

L2.1  
Intervento di copianificazione per la 
definitiva localizzazione dell'area 
produttiva intercomunale 

N4.1  
Studio ipotesi di ricollocazione della 
Stazione di Falconara compatibili con le 
esigenze dell’area 

L2 
Indiv. varianti in adeguamento al 
Piano di Risanamento(L.R. n.6/04 
art. 4 comma 3) 

N4.4  
Potenzialità di riorganiz. e recup. 
urbanistico con recupero aree strateg. 
occupate da infr. FFSS 

L3.1  
Ampliamento del porto turistico e 
peschereccio di Ancona 

L3.2  
Delocalizzazione silos in area portuale di 
Ancona 

N4.10  
Trasformazione in fermata dell’attuale 
stazione di Chiaravalle 

N4.12  
Dismissione del tratto della linea 
ferroviaria tra Marina di M.Marciano e 
Falconara 

N4.6  
Realizzazione della nuova stazione 
ferroviaria di Marina di Montemarciano 

N4.7  Bypass ferroviario di Falconara 

N4.8  
Nuovo scalo merci Interporto Jesi con 
dismissione degli attuali scali di 
Falconara 

N4.9  
Riallocazione dell’attuale Sottostazione 
Elettrica di Falconara Marittima 

L3 Opere infrastrutturali 

P1.4  
Studio di prefattibilità riassetto del 
Sistema Ferroviario Costiero della 
Provincia di Ancona 

L4.1  
Polo produttivo a basso impatto 
ambientale ZIPA 4 in territorio del 
Comune di Jesi 

L4.2  
Attivazione di un Piano di Sviluppo 
Sostenibile a valenza ambientale 
“ARSTEL Sperimentale COR.A.L.E” 

L 
Riqualificazione 
territoriale ed urbana 

L4 
Trasformazioni e riconversioni eco-
sostenibili del territorio 

P2.1  Schema strategico alternativo area API 

M1.1  
Interventi Centrale Enel di Camerata 
Picena  

M1 Energia da fonti tradizionali 

M1.2  Generazione energetica distribuita 

M2.1  
Produzione di energia idroelettrica da 
riutilizzo di infrastrutture idrauliche 
esistenti 

M2 Energia da fonti alternative 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

M Ottimizzazione del 
sistema energetico 
dell'AERCA 

M3 Sistemi di distribuzione dell'energia M3.1  
Realizzazione di rete di 
teleriscaldamento 
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M4.1  
Attuazione degli interventi di edilizia 
bioclimatica (PEAR) 

  

M4 Risparmio energetico 

M4.2  
Certficazione energetica degli edifici 
pubblici 

E3.2  
Ripristino piena funzionalità e sicurezza 
ferrovia e via Flaminia 

N1.1  
Realizzazione del collegamento diretto 
Porto-A14 

N1.2  
Definizione concertata nuova 
infrastrutturazione autostradale 
dell’Area  

N1.3  
Soluzione a minor impatto ambient. 
tracciato variante alla SS16 Marina di 
Montemarciano-Falconara  

N1.4  
Liberare viabilità costiera da flussi 
traffico media-lunga percorrenza con 
riduzione emissioni 

N1.5  
Completamento raddoppio variante 
SS16 di Ancona 

N1 
Interventi sulle grandi infrastrutture 
stradali 

N1.6  Allaccio viario SS 76 all’Interporto Jesi 

N2.1  
Razionaliz. e potenziare il reticolo della 
viabilità di collegamento minore 

N2.2  
Raccordo del nodo tra le viabilità dei 
Comuni di Jesi (ZIPA) e Monsano (v S 
Ubaldo) e la SP 76 

N2 
Interventi migliorativi sui nodi viari 
esistenti. 

N2.3  
Collegamento asse attrezzato - asse 
nord/sud. 

N3.1  
Definire e realizzare uno o più sistemi di 
percorsi ciclabili urbani e intercomunali 

N3.2  
Progetto esecutivo di pista ciclabile 
lungo via del Fossatello-Comune di 
Falconara M. 

N3.3  
Completamento del circuito ciclabile in 
località Molino-La Chiusa Comune di 
Agugliano 

N3.4  
Percorso lungo l’Esino in territorio di 
Chiaravalle 

N3.5  
Completamento del circuito ciclabile nel 
territorio del Comune di Monte San Vito 

N3 
Interventi per favorire la mobilità a 
basso impatto ambientale e la 
realizz. di idonee infrastrutt. 

N3.6  
Progetto prel.pista ciclabile tra il 
Comune di Agugliano ed il Comune di 
Chiaravalle 

E3.2  
Ripristino piena funzionalità e sicurezza 
ferrovia e via Flaminia 

N4.1  
Studio ipotesi di ricollocazione della 
Stazione di Falconara compatibili con le 
esigenze dell’area 

N4.10  
Trasformazione in fermata dell’attuale 
stazione di Chiaravalle 

N4.11  
Nuovi raccordi della linea ferroviaria con 
gli stabilimenti SADAM e Goldengas 

N4.12  
Dismissione del tratto della linea 
ferroviaria tra Marina di M.Marciano e 
Falconara 

N4.13  
Raccordo ferroviario Porto-Stazione di 
Ancona e piattaforma intermodalità  

N Ottimizzazione della 
mobilità e delle 
infrastr. 

N4 Rete ferroviaria: interv per ottimizz 
mobilità, riqualif urbana, riduzione 
rischio 

N4.14  
Potenziamento dei collegamenti 
ferroviari diretti Porto – Interporto  
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N4.15  
Adeguamento infrastrutturale fermata 
ferroviaria di Castelferretti/Aeroporto 

N4.16  
Realizz collegamento pedonale terminal 
Aeroporto-fermata ferroviaria 
Castelferretti 

N4.2  
Interventi per favorire l’intermodalità 
nel trasporto pendolare metropolitana di 
superficie 

N4.3  
Ottimiz. organizzaz.intermodalità 
tramite Interporto di Jesi 

N4.4  
Potenzialità di riorganiz. e recup. 
urbanistico con recupero aree strateg. 
occupate da infr. FFSS 

N4.5  
Interconnessione diretta tra la Linea 
Orte- Falconara e la Linea Adriatica con 
riduz. tempi percorr. 

N4.6  
Realizzazione della nuova stazione 
ferroviaria di Marina di Montemarciano 

N4.7  Bypass ferroviario di Falconara 

N4.8  
Nuovo scalo merci Interporto Jesi con 
dismissione degli attuali scali di 
Falconara 

    

N4.9  
Riallocazione dell’attuale Sottostazione 
Elettrica di Falconara Marittima 

O1 
Formazione di tecnici e formazione 
dell'occupazione 

O1.1  Integrazione fra imprese e Università  

O2 
Innovazione come integrazione 
ambientale O2.1  Diffusione dell'innovazione ambientale 

H4.2  
Attivazione e promozione di sistemi di 
certificazione della qualità, della 
sicurezza e dell’ambiente 

O 
Sostegno allo sviluppo 
socio-economico 

O3 Investimenti e qualità 

O3.1  
Incentivi per il miglioramento della 
qualità ambientale delle imprese 

B2.5  
Studio soluzioni di risanamento dei fossi 
principali 

B3.2  
Studio per la razionalizzazione degli 
attingimenti idrici 

C1.4  
Informatizzazione delle zonizzazioni 
acustiche e dei piani di risanamento 

C2.1  
Interventi per la riduzione delle 
emissioni sonore nell’area Fiumesino 

F3.10  
Studio per la riqualificazione 
paesaggistico-funzionale fascia costiera 
antistante la Grande Frana 

M1.2  Generazione energetica distribuita 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

P1.1  
Inventario delle sorgenti di rumore 
provenienti da attività industriali 
complesse 

P1.2  
Inventario acustico delle infrastrutture 
stradali 

P1.3  
Studio delle correnti sottocosta nel 
tratto di mare da Ancona a Senigallia 

P Promozione di studi e 
ricerche 

P1 Promozione di studi, azioni 
informative e progetti di divulgazione 
sullo stato ambientale dell'AERCA 

P1.4  
Studio di prefattibilità riassetto del 
Sistema Ferroviario Costiero della 
Provincia di Ancona 
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P1.5  

Studio per il monitoraggio delle 
emissioni di odori sgradevoli 

M2.1  
Produzione di energia idroelettrica da 
riutilizzo di infrastrutture idrauliche 
esistenti 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

P2 
Costruzione di scenari di sviluppo 
economico alternativi 

P2.1  Schema strategico alternativo area API 

M1.2  Generazione energetica distribuita 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

  

P3 
Promozione di ricerche su temi 
ambientali 

M4.1  
Attuazione degli interventi di edilizia 
bioclimatica (PEAR) 

Q1.1  
Integrazione laboratori organismi di 
controllo 

Q1.2  
Strumenti generali di informazione 
ambientale 

Q1 
Diffusione dell'informazione in campo 
ambientale 

Q1.3  
Rapporto annuale sullo stato 
dell'ambiente (art. 5 L.R. 6/2004) 

P1.5  
Studio per il monitoraggio delle 
emissioni di odori sgradevoli Q2 

Miglioramento delle conoscenze in 
campo ambientale ed igienico-
sanitario 

Q2.1  Monitoraggio epidemiologico d'area 

D2.3  
Monitoraggio stato di bonifica e 
ripristino dei siti inquinati 

Q3.1  Creazione e gestione database on-line Q3 Controllo fasi di implementazione 

Q3.2  
Realizzazione del Sistema Informativo 
Territoriale (SIT) 

M1.2  Generazione energetica distribuita 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

M4.1  
Attuazione degli interventi di edilizia 
bioclimatica (PEAR) 

Q4.1  
ARSTEL ambientale della bassa valle 
esina (CORALE) 

Q4.2  Rete telematica Ancona - Patrasso 

Q4 
Attività di sperimentazione ed avvio 
di interventi a carattere innovativo 

Q4.3  
Promozione di azioni per il recupero 
delle acque di processo in ambito 
industriale 

A1.2  
Ottimizzazione delle reti di monitoraggio 
esistenti ed adeguamento delle 
stumentazioni 

A2.1  
Sistema di Monitoraggio Integrato dalla 
Raffineria API 

C1.1  Monitoraggio acustico dell'Area ERCA 

D1.1  
Monitoraggio interazione fra uso suolo 
stato delle acque sotterranee  

D2.3  
Monitoraggio stato di bonifica e 
ripristino dei siti inquinati 

E3.3  
Monitoraggio e Piano di Protezione civile 
Grande frana 

H7.1  
Aggiornamento periodico del rispetto 
delle prescrizioni in merito alla riduzione 
del rischio indust 

Q 
Strumenti a supporto e 
monitoraggio del Piano 

Q5 
Monitoraggio ambientale integrato 
dell'area aerca 

Q5.1  
Monitoraggio periodico delle radiazioni 
elettromagnetiche non ionizzanti 
all'interno dell'area aerca 
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A titolo esemplificativo si riportano le pagine corrispondenti agli obiettivi, alle linee 
d’azione, agli interventi e alle fasi. 
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5. Quadro normativo, amministrativo e piano finanziario. 
 
La previsione di indirizzi per la gestione amministrativa e quella di norme prescrittive, quali 
componenti costitutive del Piano, si evince dal testo della L.R. n.6 / 2004 e precisamente: 
a) all’art.3 comma 3 per quanto riguarda “ gli strumenti di gestione del piano, i tempi e le 

procedure per la sua attuazione”; 
b) all’art.4 comma 1 nel caso di indicazioni, che possano costituire variante al PTC (Piano 

Territoriale di Coordinamento ) della Provincia, di Ancona nel caso specifico;  
c) all’art.4 comma 4 per quanto riguarda “ gli strumenti di pianificazione e di programmazione 

urbanistica” con particolare riferimento al “rapporto ambientale”. 
 
5.1 Indirizzi come sistema di obiettivi, linee di azione ed interventi 

Nel Piano di risanamento dell’Area ad Elevato Rischio di Crisi Ambientale di Falconara, Ancona, 
bassa Vallesina, gli indirizzi, riferibili all’art.3 comma 3 della L.R. n. 6 / 2004, sono quelli elencati 
all’obiettivo Q della lista degli obiettivi di sostenibilità “Strumenti a supporto e monitoraggio del 
piano”.  

Sono costituiti da 5 linee d’azione e da 22 interventi. 

Gli stessi vengono di seguito integralmente richiamati, rinviando al database per le rispettive 
descrizioni: 

 

Q1.1  Integrazione laboratori organismi di controllo 

Q1.2  Strumenti generali di informazione ambientale Q1 
Diffusione dell'informazione in campo 
ambientale 

Q1.3  
Rapporto annuale sullo stato dell'ambiente 
(art. 5 L.R. 6/2004) 

P1.5  
Studio per il monitoraggio delle emissioni di 
odori sgradevoli Q2 

Miglioramento delle conoscenze in 
campo ambientale ed igienico-
sanitario 

Q2.1  Monitoraggio epidemiologico d'area 

D2.3  
Monitoraggio stato di bonifica e ripristino dei 
siti inquinati 

Q3.1  Creazione e gestione database on-line Q3 Controllo fasi di implementazione 

Q3.2  
Realizzazione del Sistema Informativo 
Territoriale (SIT) 

M1.2  Generazione energetica distribuita 

M2.2  
Utilizzo di combustibili a basso impatto 
ambientale 

M4.1  
Attuazione degli interventi di edilizia 
bioclimatica (PEAR) 

Q4.1  
ARSTEL ambientale della bassa valle esina 
(CORALE) 

Q4.2  Rete telematica Ancona - Patrasso 

Q4 
Attività di sperimentazione ed avvio 
di interventi a carattere innovativo 

Q4.3  
Promozione di azioni per il recupero delle acque 
di processo in ambito industriale 

A1.2  
Ottimizzazione delle reti di monitoraggio 
esistenti ed adeguamento delle stumentazioni 

A2.1  
Sistema di Monitoraggio Integrato dalla 
Raffineria API 

C1.1  Monitoraggio acustico dell'Area ERCA 

D1.1  
Monitoraggio interazione fra uso suolo stato 
delle acque sotterranee  

D2.3  
Monitoraggio stato di bonifica e ripristino dei 
siti inquinati 

Strumenti a supporto e 
monitoraggio del Piano 

Q5 Monitoraggio ambientale integrato 
dell'area aerca 

E3.3  
Monitoraggio e Piano di Protezione civile 
Grande frana 
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H7.1  
Aggiornamento periodico del rispetto delle 
prescrizioni in merito alla riduzione del rischio 
indust 

   

Q5.1  
Monitoraggio periodico delle radiazioni 
elettromagnetiche non ionizzanti all'interno 
dell'area aerca 

 

Le linee d’azione e gli interventi, di cui all’obiettivo Q soprarichiamati, sono inoltre integrati con le 
seguenti disposizioni: 

a) quale supporto tecnico-amministrativo viene reso permanente nel periodo di vigenza del Piano 
il Gruppo di Lavoro Multidisciplinare ( GLM ), di cui all’Accordo di Programma concordato con il 
Ministero dell’Ambiente alla fine del 1999 (DGR 2929/99), che ha il compito di sovrintendere 
agli aspetti tecnici dell’attuazione del Piano, verificandone l’implementazione e proponendone 
eventuali modifiche.  

b) Esso è’ costituito dai rappresentanti tecnici delle strutture, che la Regione e gli Enti locali 
interessati indicheranno entro trenta giorni dall’approvazione del Piano. 
È integrato quali membri permanenti da rappresentanti dell’Arpam, dei Vigili del Fuoco, 
dell’Autorità Portuale, nonché delle società ed enti competenti in materia di grandi 
infrastrutture. 
In caso di necessità, alle sedute del GLM possono partecipare soggetti invitati, anche 
consulenti, per contribuire alla valutazione di specifici aspetti od interventi. 
Il GLM può dotarsi di regolamento interno per la gestione delle proprie attività ed è convocato 
dalla Regione Marche, sentiti gli enti locali; 

c) quale organismo della collaborazione politico-istituzionale, viene reso permanente nel periodo 
di vigenza del Piano il Comitato costituito dai Presidenti della Regione Marche, della Provincia 
di Ancona e dai Sindaci dei Comuni interessati o amministratori da loro delegati. 
Il Comitato politico-istituzionale ha il compito di verificare l’attuazione generale del Piano e di 
stabilirne le modifiche ritenute necessarie, operando tramite la procedura dell’intesa;  

d) quale organismo della partecipazione consultiva viene reso permanente nel periodo di vigenza 
del Piano il Comitato Economico-sociale AERCA, costituito dai membri del comitato politico-
istituzionale di cui al Decreto del presidente della Giunta regionale n° 45 del 30.3.2000, 
allargato ai rappresentanti dei soggetti portatori di interessi economici, sociali e culturali 
interagenti con le trasformazioni e lo sviluppo sostenibile dell’area. 
Tale Comitato ha il compito di contribuire all’attuazione del Piano per quanto di competenza dei 
diversi soggetti coinvolti, valutandone gli aspetti più rilevanti e proponendone implementazioni 
e modifiche. 
È convocato dalla Regione Marche, sentiti gli enti locali. 

 
5.2 Norme prescrittive 

a) Il nuovo perimetro terrestre dell’AERCA, così come definito in collaborazione con gli enti locali 
competenti e con l’Autorità Portuale, costituisce variante al PTC della Provincia di Ancona ai 
sensi dell’art.4 comma 1 della LR n. 6/2004. 

b) Nelle aree marine, indicate con le lettere”C”, “C1” e “C2”, vigono le rispettive norme in materia 
di bonifica ambientale del sito di interesse nazionale, di cui al D.M.AMB. n° 83 del 26.02.2003, 
quelle relative all’esercizio ed ai controlli sul traffico marittimo e sulle infrastrutture esistenti, 
nonché le norme comunitarie, statali e regionali sulle eventuali trasformazioni, che vi 
dovessero intervenire. Il perimetro generale dell’AERCA si intende modificato, quando 
intervengono modifiche in parti del perimetro che sono sottoposte a norme e procedure di 
competenza di altri soggetti istituzionali, segnatamente le aree marine.  

c) In tali aree marine l’Arpam, in collaborazione con gli altri soggetti pubblici competenti, esercita 
controlli costanti e specifici sulla qualità delle acque ed integra con uno specifico rapporto 
annuale la “relazione sull’evoluzione della situazione ambientale” a cura della Provincia di 
Ancona e dei Comuni interessati,  così come previsto dall’art.5 comma 1 della L.R. n.6 / 2004. 
Alla redazione di tale documento collaborano anche le competenti strutture della Regione 
Marche con particolare riferimento alla definizione degli indicatori dello sviluppo sostenibile 
dell’AERCA. 
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d) All’interno della perimetrazione terrestre dell’AERCA si applicano le norme, di cui all’art. 4 
comma 4 della L.R. n° 6/2004, nonché le disposizioni tecniche e le procedure previste dalla 
DGR n. 936 del 3/8/2004 e ss. mm. ii.  
Queste ultime verranno approvate con deliberazioni della Giunta regionale, sentito il parere di 
apposita Conferenza dei Servizi  tra la Regione Marche, la Provincia di Ancona ed i Comuni 
interessati e dovranno tendere alla massima semplificazione dei procedimenti tecnico-
amministrativi con particolare riferimento alla introduzione di procedure di screening delle 
trasformazioni nell’area “B”, nonché alla riduzione dei tempi ed al progressivo miglioramento 
degli aspetti tecnico-scientifici delle valutazioni ambientali. Le prime modifiche sopracitate sono 
deliberate dalla giunta Regionale entro 180 giorni dalla pubblicazione del piano sul BUR 
Marche. 

e) All’interno della perimetrazione terrestre dell’AERCA non si applicano le disposizioni di cui alla 
DGR n. 936/2004 e ss.mm.ii., quando le trasformazioni proposte sono sottoposte a procedure 
di valutazione di impatto ambientale o valutazione ambientale strategica, derivanti da 
disposizioni comunitarie, statali e regionali. 

f) La Giunta Regionale nei sei mesi successivi alla scadenza del primo biennio dall’entrata in 
vigore del Piano individua e propone al Consiglio Regionale, d’intesa con gli Enti Locali 
interessati, le modifiche ritenute necessarie per la migliore attuazione dello stesso.  
Il Piano di risanamento dell’AERCA non si intende modificato al variare di singoli interventi e 
delle linee d’azione, fermo restando il quadro degli obiettivi, di cui al capitolo 4 del testo. 

g) La Regione Marche e gli Enti locali interessati, al fine di sostenere lo sviluppo sostenibile 
dell’AERCA, possono promuovere in concorso tra loro e con altri soggetti pubblici e privati 
accordi di programma in materia di tutela e risanamento ambientale, incremento della 
sicurezza delle popolazioni e del territorio, innovazione qualitativa dello sviluppo economico e 
sociale, grandi infrastrutture e assetto del territorio.  

 
5.3 Piano Finanziario 

Il comma 4 dell’art. 3 della L.R. 6.4.2004 n. 6 prevede che il Piano di Risanamento sia integrato da 
un Piano Finanziario, nel quale vengono indicate le risorse pubbliche e private necessarie, gli 
strumenti di gestione del piano, i tempi e le procedure per la sua attuazione.  
È del tutto evidente l’oggettiva impossibilità, tecnica e normativa, di garantire sulla vigenza 
decennale del Piano una coerente programmazione finanziaria, nonchè omogenee procedure e 
sempre attendibili stime dei costi di attuazione dei singoli interventi.  
Il Piano di Risanamento, per il quadro di riferimento normativo dal quale deriva, è altresì uno 
strumento di programmazione di interventi aventi diverse e complesse titolarità, di natura sia 
pubblica che privata.  
Una verifica degli effettivi flussi finanziari e della coerenza degli impegni economici con quelli del 
risanamento ambientale è quindi anche strumento fondamentale di monitoraggio del Piano di cui 
all’art. 5 della L.R. 6/04. 
Da tali considerazioni, preso atto della peculiarità e delle caratteristiche del Piano di Risanamento, 
fin dalla fase della stesura preliminare è emersa la necessità di individuare criteri e metodiche atte 
a definire un Piano Finanziario in grado di garantire i necessari strumenti di raccordo tra lo 
specifico strumento di programmazione rappresentato dal Piano di Risanamento e la 
programmazione economica e finanziaria in primo luogo della Regione Marche, ma anche, in 
considerazione di quanto previsto dal comma 5 dell’art. 3 della L.R. n. 6/04, di tutti gli altri soggetti 
aventi specifica titolarità nell’attuazione degli interventi di risanamento. 
In generale, il periodo di riferimento della programmazione economica pluriennale sul quale 
verificare i contenuti delle strategie concretamente perseguibili sulla base dei vincoli e delle 
opportunità derivanti dall’attuazione delle politiche finanziarie e di bilancio, è definito su base 
triennale. 
È questo il fondamentale motivo per il quale,  ciascun intervento individuato dal Piano è stato 
classificato sulla base di due distinte priorità: 1 “primi tre anni” e 2 “successivi sette anni”. 
A tutti gli interventi individuati come attuabili nella fase 1, sono state collegate stime dei 
costi presunti, (salvo nei casi in cui o tecnicamente sono risultati carenti oggettivi elementi di 
valutazione o in quelli in cui l’attuazione fa riferimento all’utilizzo esclusivo di risorse umane riferite 
al titolare o comunque ai soggetti coinvolti direttamente nell’attuazione dell’azione ). 
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La singola scheda intervento fornisce inoltre i dati riferiti a: 
• titolare:  soggetto incaricato dell’attuazione dell’intervento; 
• titolarità: individua la provenienza delle risorse. Pubblica, privata, mista (in quest’ultimo caso 

ne quantifica gli indirizzi percentuali); 
• costo: individua la stima del costo presunto dell’intervento(sempre al netto dell’IVA) 
• copertura pubblica e copertura privata: nei casi di interventi a finanziamento misto 

quantifica le stime.  
Il database fornisce gli elementi per la pianificazione e il controllo finanziario del Piano attraverso la 
creazione di reports dove è possibile distinguere, monitorare costantemente e catalogare le risorse 
finanziarie necessarie e disponibili. 
In tempo reale si possono quantificare parzialmente o totalmente le risorse distinte per: 
1. Totalità degli interventi programmati; 
2. titolari degli interventi 
3. titolarità (pubblica, privata o mista); 
4. singoli obiettivi; 
5. singole linee di azione; 
6. distinte priorità (1 triennale e 2 successiva). 
A titolo di esempio viene di seguito riportato lo schema del suddetto report che, sulla base 
dell’interrogazione formulata, permette tutte le verifiche finanziarie atte al controllo, della 
programmazione economico-finanziaria del Piano. 
 
 
 
Pianificazione Finanziaria  
 

Obiettivo Linea 
d'Azione 

Intervernto Titolare Titolarità Denominazione Priorità Costo Copert. 
pubblica 

Copert. 
privata 

A A1 A1.2 
Regione 
Marche 

Mista  

Ottimizzazione delle 
reti di monitoraggio 
esistenti ed 
adeguamento delle 
stumentazioni 

1 € 1.469.333,00 77,00 23,00 

A A1 A1.3 
Regione 
Marche 

Pubblica  

Applicazione di modelli 
diffusivi nell’aerca x 
fornire strumenti 
interpretativi dei 
fenomeni 

1 € 230.000,00 100,00 0 

A A1 A1.4 
Regione 
Marche 

Pubblica  

Sistema radiometrico 
ed acustico per la 
valutazione dello 
strato limite 
atmosferico 

1 € 225.000,00 100,00 0 

 
 

Ai fini di una prima quantificazione degli interventi ritenuti prioritari (priorità 1), di seguito si riporta 
la tabella contenente la stima economica di quelli programmati nel primo triennio di operatività del 
Piano (2005-2007) 
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Obiettivo Denominazione
Costo Totale per 

interventi di 
priorità 1

Quota parte 
regionale per 
interventi di 

priorità 1
A Risanamento e tutela della qualità 

dell'ARIA 2.394.333,00 1.924.333,00

B Risanamento e tutela della qualità delle 
ACQUE 3.978.333,00 0,00

C Miglioramento del clima acustico
6.453.291,00 453.291,00

D Risanamento e tutela della qualità del suolo
516.457,00 0,00

E Assetto idrogeologico dell'area e difesa 
costiera 57.819.600,00 32.008.000,00

F Valorizzazione e tutela emergenze 
ambientali, culturali e paesaggistiche 60.000,00

0

G Ottimizzazione della gestione dei Rifiuti 0 0

H Mitigazione del rischio tecnologico
1.316.128,00 1.316.128,00

I Edifici strategici, infrastrutture strategiche, 
vie di fuga 0 0

L Riqualificazione territoriale ed urbana
630.000,00

0

M Ottimizzazione del sistema energetico 
dell'AERCA 170.000,00 170.000,00

N Ottimizzazione della mobilità e delle 
infrastr. 351.653.614,00

0

O Sostegno allo sviluppo socio-economico 0 0

P Promozione di studi e ricerche
198.333,00 198.333,00

Q Strumenti a supporto e monitoraggio del 
Piano 175.000,00 100.000,00

TOTALE € 425.365.089,00 36.170.085,00  

(dati in corso di verifica in relazione alle azioni propedeutiche all’intesa) 

 

Per le verifiche e gli indirizzi economico finanziari di competenza regionale, il Piano di 
Risanamento, nel quadro di riferimento normativo fissato dalla L.R. 31/01, dovrà fare riferimento e 
coordinarsi ai Documenti annuali di Programmazione Economico e Finanziaria Regionale 
(DPEFR), i quali, secondo quanto previsto dall’articolo 3 della L.R. sopra citata, costituiscono lo 
strumento di raccordo tra la programmazione di bilancio e gli altri strumenti di programmazione 
settoriale regionale. Sarà in tale sede possibile tracciare gli scenari macro-economici di riferimento 
e delineare, per il periodo di riferimento del bilancio pluriennale, i “contenuti delle specifiche 
strategie regionali” concretamente perseguibili sulla base dei vincoli e delle opportunità derivanti 
dall’attuazione della “politica finanziaria e di bilancio” dell’Ente.  

Sotto il profilo della gestione politico-amministrativa del Piano riferita ai concreti impegni degli altri 
Enti Locali coinvolti nell’attuazione del Piano, lo strumento dell’Intesa (Accordo di Programma) tra 
la Regione e gli Enti locali comprende anche, nel corso della sua attuazione, i riferimenti 
amministrativi alle fonti finanziarie dei rispettivi bilanci nell’articolazione temporale degli stessi. 
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Per quanto riguarda gli altri soggetti, titolari di interventi e dotati di proprie risorse finanziarie, la 
Regione Marche s’incarica di richiedere ed ottenere informazioni validate. 
 
Infine, una dettagliata e coerente pianificazione economico finanziaria del Piano rappresenta utile 
supporto per attrezzare strumenti adeguati per una crescente ed ancora più qualificata 
partecipazione della Regione e degli altri soggetti, istituzionalmente coinvolti nell’attuazione 
concreta del piano di Risanamento, ai diversi tavoli, comunitari e nazionali, nei quali si definiscono 
le linee strategiche delle priorità e si individuano le risorse per la realizzazione degli interventi, 
puntando sul miglioramento delle capacità di progettazione, di valutazione e di monitoraggio e sui 
nuovi strumenti della pianificazione e della concertazione che nell’area oggetto del Piano di 
Risanamento stanno già maturando concrete esperienze positive (es. PRUSST, Contratti di 
Quartiere, ARSTEL ecc.). 


