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CAPITOLO 1^   -    

PREMESSA  -   FUTURO SCENARIO NAZIONALE  

               E MONDIALE DI   TRAFFICO MERCI 

 

 

 

 Doveroso è trattare preliminarmente questo scenario, se vogliamo 

successivamente capire la validità dei progetti infrastrutturali, in questo caso 

ferroviari, che riguardano il territorio della Regione Puglia ed in particolare di 

quello della Capitanata. 

 A livello nazionale  (FIG. 1)  il traffico merci di grande cabotaggio 

proveniente da Est (Cina, India) attraverso l’ingresso nel Canale di Suez, e da 

Ovest (Africa, Spagna, Nord Europa) approda attualmente nel porto di Gioia 

Tauro (Calabria Tirrenica) smistandosi in parte via mare nei porti Italiani e 

nella maggior parte attraverso la rete ferroviaria.  

 La linea tirrenica ferroviaria collega Gioia Tauro con il centro smistamento 

di Marcianise (nel Casertano) per essere successivamente trasportata sulle due 

direttrici tirrenica (linea Cassino e linea Formia) e su quella trasversale tirrenico-

adriatica Marcianise-Foggia-Bari-Pescara-Ancona-Bologna. 

 A questo già importante scenario nazionale si collegano due scenari di 

trasporto merci ferroviari e passeggeri di rilevanza europea e mondiale  (FIG. 2)   

rappresentati dai “Corridoi 1 e 8” che collegano rispettivamente la Danimarca 

(Copenaghen) all’Italia (Napoli) via Milano e Bari a Durazzo (Albania) fino a 

terminare nei Paesi che si affacciano sul Mar Nero. 

 In questo contesto, il 27 luglio 2006 in Roma i Presidenti delle Regioni 

Campania (Bassolino) e Puglia (Vendola) alla presenza del Ministro delle 

Infrastrutture Antonio Di Pietro hanno firmato un protocollo d’intesa per la 

velocizzazione ed aumento della capacità di trasporto (T.A.C.) della linea 
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ferroviaria Napoli-Bari, che collegherà di fatto i corridoi 1 e 8 congiungendo in tal 

modo il nord Europa, attraverso l’Italia e i Balcani , con i Paesi del medio ed 

estremo oriente (Cina, India, Giappone). 

 Risulta facile comprendere l’importanza di un sistema infrastrutturale così 

concepito che, se captato dal nostro territorio, consentirà in un futuro prossimo 

uno sviluppo economico, culturale e sociale. 
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CAPITOLO 2^   -     

MANTENIMENTO DELLO STATO ATTUALE 

SUL NODO DI FOGGIA 

 

 

 

 Una delle ipotesi sulla quale sarebbe possibile pronunciarsi è quella di  

lasciare il trasporto merci e viaggiatori così come già oggi si svolge, con ingressi e 

ripartenze per Napoli-Roma e Bari dall’attuale stazione di Foggia. 

Il termine tecnico usato per definire l’arrivo e la partenza dei treni nella 

identica direzione di marcia è detto regresso. 

 Questa ipotesi manterrebbe la centralità del nodo ferroviario di Foggia 

nello scenario del sistema dei trasporti ferroviari italiani, la cui funzione trova il 

consenso unanime dei cittadini dell’intero territorio della Capitanata. 
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CAPITOLO  3^   -     

PROGETTO RETE FERROVIARIA ITALIANA (R.F.I.) 

DI VELOCIZZAZIONE ED ALTA CAPACITA’ 

DELLA LINEA NAPOLI-BARI 

 

 

 

 All’ipotesi di mantenimento dello stato attuale del trasporto ferroviario, sul 

nodo di Foggia, R.F.I. ha risposto sviluppando un progetto, (FIG. 3), di 

potenziamento dell’attuale direttrice ferroviaria Napoli-Bari, che  prevederebbe 

una bretella, o come attualmente si usa indebitamente chiamarla “baffo”, che 

eviterebbe l’ingresso dei convogli ferroviari nella stazione di Foggia. 

La bretella partirebbe dal Km. 6 circa dell’attuale linea ferroviaria Foggia-

Cervaro per innestarsi, attraverso l’area industriale di Incoronata nella stazione di 

Incoronata. 

La variante progetto R.F.I. consentirebbe  

a) un aumento del raggio di curvatura rispetto al vecchio ed abbandonato 

curvone tra bivio-Cervaro e bivio Incoronata, facendo conservare una 

elevata velocità ai convogli ferroviari; 

b) una ricongiunzione con l’attuale linea ferroviaria a nord-est della stazione 

di Cervaro shuntando la stessa stazione. 

Il progetto R.F.I. si prefigge di evitare, al traffico merci e passeggeri da e 

per Bari e Napoli-Roma, l’ingresso e la ripartenza (il termine tecnico usato per 

definire l’arrivo e la partenza dei treni nella stessa direzione di marcia è detto 

regresso) dei treni dalla stazione di Foggia consentendo risparmi dei tempi di 

percorrenza complessivi sulla direttrice Roma-Napoli-Bari. 

Occorre precisare che il concetto di variante o di “bretella” o più 

comunemente detto “baffo” (vedi fig. 3, curva colore verde con grande raggio 

di curvatura) è stato confermato da RFI, solo che il percorso previsto in fig. 3 
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è stato sostituito, per evidenti ragioni di forte antropizzazione del percorso 

prescelto per cui sarebbero stai evidenti lungaggini dei tempi di attuazione 

della variante per gli espropri dei terreni e relative resistenze legali dei 

proprietari dei terreni, per cui si sta lavorando attualmente sul percorso del 

vecchio “curvone” tra bivio Cervaro e bivio Incoronata (vedi fig. 3, curva 

colore verde con piccolo raggio di curvatura), sono stati già posati i binari, la 

cui attivazione è già prevista nel giugno 2015.  

Per chi non sapesse cosa è il “curvone”, esso è un percorso ferroviario 

utilizzato durante il periodo bellico e subito dopo dismesso, che collegava 

ferroviarmente il Bivio Cervaro con il Bivio Incoronata. 

Con l’attivazione del “curvone”, che avverrà nel giugno 2015, occorre 

tenere in fortissima considerazione quanto affermato dall’Amministratore 

Delegato di RFI il pugliese Ing. Michele Elia, il quale oltre ad affermare la 

celerità che avranno le merci per il transito da Bari a Napoli, ha pure 

ipotizzato la possibilità di treni viaggiatori Bari-Roma senza fermata a 

Foggia (vedi FIG. 3 BIS rassegna stampa Gazzetta del Mezzogiorno del 30 

Settembre 2014). 

La fermata prevista dal progetto R.F.I., in prossimità della stazione di 

Cervaro, servirà a raccogliere i viaggiatori del bacino di utenza non solo della 

Capitanata, ma anche quelli del basso Molise (Termoli), della Basilicata (Melfi) 

che dovranno recarsi a Roma-Napoli e Bari, i quali viaggiatori dovranno sommare 

agli attuali tempi di percorrenza, per raggiungere tali città, anche quelli di attesa 

treno con un aggravio dei tempi calcolabili in un’ora circa, facendo sosta e attesa 

treno in un sito (quale sarà la fermata in prossimità della stazione di Cervaro) 

abbandonato della campagna di Cervaro. 

I cittadini del territorio non solo della Capitanata si vedranno aumentare di 

un’ora circa, se il progetto R.F.I. andasse in porto, il tempo di percorrenza per 
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raggiungere Bari, Napoli e Roma, mentre i viaggiatori del bacino di utenza del sud 

della Puglia (Bari, Lecce) per raggiungere Napoli e Roma risparmieranno 12 

minuti circa sull’attuale tempo complessivo di percorrenza. 

A questo danno, perpetrato nei confronti del già martoriato territorio della 

Capitanata, se attuato, se ne aggiungerebbe un altro ancora più grave, se la 

fermata dei treni da e per Bari-Napoli-Roma venisse così stabilita, come R.F.I. 

prevede nel suo progetto, vedrebbe il territorio della Capitanata subire un ulteriore 

isolamento costituito dal passaggio dei corridoi 1 e 8 del traffico merci, senza che 

tali corridoi possano comprendere e coinvolgere il traffico merci prodotto nel 

territorio della Capitanata. 

Non bisogna dimenticare, a tal proposito, che vi è stato in un recente 

passato una proposta della FILT-CGIL, la quale prevedeva un raccordo 

ferroviario tra l’ASI (Zona industriale di Incoronata), quale piattaforma 

merci che RFI avrebbe dovuto costruire per l’acquisizione del consenso da 

parte del territorio della Capitanata per ripagare il territorio stesso per la 

perdita degli ingressi dei treni merci nella stazione di Foggia a seguito 

dell’attivazione del curvone, all’Aeroporto G. Lisa, al quale collegare 

ferroviarmente anche il prodotto auto proveniente dall’industria di S. Nicola 

di Melfi e non ultimo l’apertura di un casello autostradale di Incoronata per 

l’arrivo e partenze container merci su TIR. 

Importante è, dunque, richiedere con forza la costruzione,, sull’Area 

di Sviluppo Industriale di Incoronata, di un Interporto Container che 

permette di ricevere e spedire merci, prodotti non solo nel nostro territorio 

della Capitanata attraverso la composizione di treni merci, che utilizzando i 

corridoi ferroviari 1 e 8 e la linea Adriatica F.S. Lecce-Bologna possano 

portare sui mercati nazionali ed europei le nostre merci prodotte, in tempi 

brevi e sicuri.  
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Non si è certo contro ogni ipotesi di modernizzazione e di 

avanzamento tecnologico del settore trasporti, come il progetto ACC che RFI 

ha messo in cantiere (Apparato Centrale Computerizzato) previsto per 

telecomandare tutti gli enti della stazione di Foggia con i massimi requisiti di 

sicurezza dei convogli ferroviari, da un posto remoto (Bari). 

Se questo è il progresso, va bene, ma la compensazione economica alla 

eliminazione dei regressi sia dei treni merci che viaggiatori nella stazione 

ferroviaria di Foggia che il territorio di Foggia deve pretendere è che tutto 

non può essere concepito attraverso la centralizzazione presso un solo posto 

remoto Bari, ma dotare la stazione di Foggia di un secondo posto remoto, 

poiché il telecontrollo degli enti di stazione, che questa nuova tecnologia 

porta con sé, si estendono da Bari alle porte di Bologna, come già oggi 

avviene per il traffico delle tratte lungo la direttrice Bari-Bologna 

telecomandato dal DCO (Dirigente Centrale Operatore) situato nella centrale 

di Bari Lamasinata, (vedi FIG. 3 TER). 
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CAPITOLO 4^   -     

VARIANTE AL PROGETTO R.F.I 

PROPOSTA DAL COMUNE DI FOGGIA 

 

 

 

Il Comune di Foggia, in una riunione in Bari, alla presenza di R.F.I., 

Regione Puglia, ha indicato un percorso, vedi (FIG. 4)  e relativo comunicato 

stampa allegato, della linea ferroviaria Napoli-Bari, nel territorio di Foggia,  che 

attraversa l’attuale stazione di Foggia per continuare verso nord ruotando intorno 

alla tangenziale stradale all’altezza di via Lucera per immettersi al sud 

collegandosi alla linea ferroviaria a Ponte Albanito o in alternativa a Bovino, 

lampendo, nella sua percorrenza, la statale n°  90 della Foggia-Napoli. 

 Questa ipotesi conserva la centralità del nodo ferroviario di Foggia nello 

scenario del sistema dei trasporti ferroviari italiani, la cui funzione trova il 

consenso unanime dei cittadini dell’intero territorio della Capitanata. 

 Il consenso che tale proposta ha certamente nel contesto del territorio 

della Capitanata, incontra una oggettiva limitazione sulla fattibilità dell’opera 

infrastrutturale proposta dal Comune di Foggia. 

  I limiti oggettivi di tale opera, possono individuarsi in: 

a) costi elevatissimi nella nuova costruzione dei 20 o 30 Km di linea 

ferroviaria Foggia-Ponte Albanito o in subordine Foggia-Bovino; 

b) l’opera in questione costituisce enorme impatto ambientale; 

c) il ponte sopraelevato in costruzione in Foggia in via S. Severo e 

costituente linea ferroviaria, è stato concepito per semplice binario della 

Foggia-Lucera. Se su tale sito dovesse passare la futura linea ferroviaria 

Foggia-Ponte Albanito, tale ponte dovrà essere abbattuto e farne un altro 

dalle dimensioni più larghe. 
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Viene rammentato che l’accordo, trasformato in protocollo d’intesa tra le 

Regioni Campania e Puglia nonché Ministero delle Infrastrutture, del 27 luglio 

2006 prevede in un suo articolo il parere vincolante dell’Ente Locale (Comune di 

Foggia) sull’opera infrastrutturale ricadente nel territorio della città di Foggia. 

Occorre sapere che il parere vincolante del Comune di Foggia non ha 

più validità, perche superato dall’Accordo di Contratto per la realizzazione 

dell’opera dei lavori di potenziamento della linea ad Alta Capacità Bari-

Napoli, intercorsi tra il Ministro dei Trasporti Lupi e l’Amministratore 

Delegato di RFI ing. Elia, al quale sono stati dati poteri di Commissario 

straordinario per la realizzazione dell’opera infrastrutturale. 

Mentre per il raddoppio del tratto della linea ferroviaria Adriatica 

Ripalta-Termoli non vi è modo e maniera di acquisire il consenso delle 

organizzazioni ambientaliste, dei Comuni interessati e della Regione Molise.  

Sarebbe auspicabile che anche per questa opera di completamento del 

raddoppio Ripalta-Termoli, della linea ferroviaria Adriatica, fossero dati i 

poteri di Commissario Straordinario all’Amministratore Delegato di RFI, 

baypassando in tal modo le resistenze di  1 pseudo ambientalisti e quelli della 

Regione Molise. 

L’opera di raddoppio non dovrebbe interessare espropri, in quanto la 

costruzione del secondo binario correrebbe parallelamente a quello già in 

opera e funzionante, non creando in tal modo alcun impatto ambientale 

negativo. 

La stessa opera di raddoppio, di circa 30 km., si svilupperebbe per 22 

km. Nel territorio della Capitanata (Ripalta-Campomarino escluso) e per 

solo 8 km. tra Campomarino-Termoli nel Molise. Sembra strano che si 

intravedono ostacoli alla realizzazione del raddoppio che consentirebbe di 

velocizzare ulteriormente la linea ferroviaria Adriatica.  
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IL Comune di Foggia, e non conosco a tutt’oggi quale sia questo parere 

vincolante o se confermato il parere previsto nell’ipotesi riportata in FIG. 4, 

dovrà ribadire, oppure rivedere il suo parere sulla variante R.F.I. nella conferenza 

che si è tenuta in Foggia il 20 novembre 2006 tra la Regione Puglia, R.F.I., 

Ministero delle Infrastrutture e il Comune di Foggia. 

Occorre solo ricordare che R.F.I. ha già bocciato il progetto di variante 

proposto dal Comune di Foggia. 
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CAPITOLO  5^   - 

PROPOSTA DI PROGETTO DI MEDIAZIONE  

FRA PROGETTO R.F.I. E PROGETTO COMUNE FOGGIA 

ATTRAVERSO IPOTESI COSTRUZIONE STAZIONE A FOGGIA SUD 

IN PROSSIMITA’ EX CURVONE RACCORDO BIVI 

CERVARO E INCORONATA 

 

 

 

 Per ovviare alla mortificante penalizzazione che i cittadini del territorio 

della Capitanata subirebbero se passasse il progetto R.F.I. sul nodo di Foggia, con 

aggravio di aumento dei tempi di percorrenza per raggiungere Bari, Napoli e 

Roma e all’isolamento dai corridoi 1 e 8, viene avanzata una proposta di 

mediazione che possa conciliare l’ipotesi di progetto R.F.I. e l’ipotesi del Comune 

di Foggia, la quale proposta lascia inalterata la centralità del nodo ferroviario di 

Foggia e nel contempo ripristina un minimo di giustizia nei confronti del territorio 

della Capitanata ormai da anni spettatore inerme di scippi infrastrutturali di ogni 

natura.  

Considerando e tenendo nella dovuta considerazione la logica progettuale 

di R.F.I. di accorciare i tempi di percorrenza ai viaggiatori, ma soprattutto alle 

merci, sulla relazione Roma-Napoli-Bari evitando i perditempo per effetto del 

regresso dei treni nella stazione di Foggia, l’ipotesi propositiva qui avanzata  

potrebbe essere la costruzione di una nuova stazione ferroviaria a sud di 

Foggia   (FIGG. 5  e  6),  in ambito cittadino, situabile sull’ex curvone 

ferroviario dismesso nel dopo guerra congiungente i bivi di Incoronata e 

Cervaro. 

Il collegamento a doppio binario del curvone è ancora visibile sul terreno 

di proprietà F.S., per cui non si porrebbero questioni di espropri che allungano i 

tempi di realizzazione delle opere. 
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Il Comune di Foggia per sua competenza se dovesse essere presa in 

considerazione questa ipotesi, considerato che la stazione cadrebbe in territorio 

comunale, potrebbe destinare tale area alla costruzione di una stazione ferroviaria 

da prevedersi nel P.U.G. (Piano Urbanistico Generale).  

La previsione di costruzione di tale infrastruttura potrebbe essere prevista 

e rivista nel D.P.P. (Documento programmatico preliminare) e nel P.U.G. poiché 

l’accordo del 27 luglio 2006 in Roma del protocollo d’intesa, così come già sopra 

riportato, è successivo all’approvazione del D.P.P. 
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CAPITOLO  6^   -     

IPOTESI DI SCHEMA DI VALUTAZIONE 

DELLE ALTERNATIVE DI INTERVENTO 

SUL NODO DI FOGGIA 

 

 

 

Senza voler entrare nella bontà delle singole alternative, vengono poste 

all’attenzione le diverse ipotesi preliminari di schema di valutazione delle 

alternative d’intervento sul nodo di Foggia, basate su 12 parametri di valutazione 

degli interventi, ai quali parametri è stata data una numerazione certamente 

soggettiva, ma supportata da esperienza nel difficile e variegato settore dei 

trasporti, che nella sua lettura finale indica, per il territorio di Foggia, la soluzione 

tecnicamente più idonea scevra comunque da ogni forma di banale e demenziale 

campanilismo. 

I parametri riportati dalla  (TAB. 1)  sono stati valutati attraverso degli 

indici spiegati e riportati nella stessa tabella, mentre il risultato finale di ogni 

parametro è dato dal prodotto degli indici compresi nell’ambito del singolo 

parametro. Il parametro finale così definito viene detto indice composto. 

Sommando tutti gli indici composti da 12 parametri presi in 

considerazione si ottiene l’indice sommatore, il cui significato è ben spiegato 

nella tabella 1, che dovrebbe definire la bontà dell’opera sul nodo di Foggia. 

Unitamente alla compilazione degli indici dei parametri di tabella 1, 

viene allegata,  (TAB. 2),  un’analoga scheda di schema di valutazione delle 

alternative di intervento sul nodo ferroviario di Foggia in bianco senza alcuna 

numerazione degli indici di cui alla tabella 1, lasciando a tutti la possibilità di 

compilazione della scheda, per addivenire, una volta raccolte le schede compilate, 

ad una valutazione statistica della migliore soluzione dell’intervento di R.F.I. sul 

nodo di Foggia. 



 25 

 

 



 26 

 

 



 27 

CAPITOLO  7^  

                                                   CONCLUSIONI 
 

 

 

Nell’analisi delle singole alternative che si sono susseguite e tentando di 

dare alle stesse una spiegazione tecnica, che in qualche modo giustifichi gli indici 

riportati, si ottengono le seguenti considerazioni: 

 

1^ ALTERNATIVA:  STATO ATTUALE 

vuol dire lasciare il trasporto merci e viaggiatori così come già oggi si svolge, con 

ingressi e ripartenze per Napoli-Roma e Bari dall’attuale stazione di Foggia; 

 

2^ ALTERNATIVA:  FERMATA O STAZIONE PROSSIMITA’ 

CERVARO – PROGETTO R.F.I. 

 Con tale soluzione, con l’attivazione del “curvone” nel giugno 2015, 

il bacino di utenza passeggeri dell’intero territorio della Capitanata, più quello 

aggiuntivo del basso Molise (Termoli) e di parte della Basilicata (Melfi), per poter 

raggiungere le città di Bari – Roma – Napoli dovranno necessariamente sommare 

i tempi normali attuali di percorrenza da Foggia verso tali città più i tempi di 

raggiungimento e attesa occorrenti per il trasporto di viaggiatori e bagagli dalla 

stazione di Foggia alla fermata in prossimità di Cervaro. Considerando che 

l’attesa non sarà confortevole come nella stazione di Foggia per i benefici che una 

fermata può offrire. 

I cittadini del territorio non solo della Capitanata si vedranno aumentare di 

un’ora circa, se il progetto R.F.I. andasse in porto, il tempo di percorrenza per 

raggiungere Bari, Napoli e Roma, mentre i viaggiatori del bacino di utenza del sud 
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della Puglia (Bari, Lecce) per raggiungere Napoli e Roma risparmieranno 12 

minuti circa sull’attuale tempo complessivo di percorrenza. 

A questo danno, perpetrato nei confronti del già martoriato territorio della 

Capitanata, se attuato, se ne aggiungerebbe un altro ancora più grave, se la 

fermata dei treni da e per Bari-Napoli-Roma venisse così stabilita come R.F.I. 

prevede nel suo progetto, vedrebbe il territorio della Capitanata subire un ulteriore 

isolamento costituito dal passaggio dei corridoi 1 e 8 del traffico merci, senza che 

tali corridoi possano comprendere e coinvolgere il traffico merci prodotto nel 

territorio della Capitanata.  

Queste considerazioni, riguardanti la mancanza di consenso da 

parte dei cittadini del territorio della Capitanata già ampiamente mortificati 

sul progetto R.F.I. sul nodo di Foggia, devono appassionare i nostri 

rappresentanti politici che da questi cittadini ricevono il consenso elettorale. 

 

   3^ ALTERNATIVA:  VARIANTE NORD-OVEST (itinerario 

Foggia-orbitale Lucera-Ponte Albanito o Bovino) 

 Tale ipotesi prevedendo il passaggio di merci e viaggiatori per l’attuale 

stazione di Foggia, prolunga l’itinerario verso nord, per poi ruotare e percorrere 

parallelamente alla statale n° 90 della Foggia-Napoli, per innestarsi sull’attuale 

linea ferroviaria  all’altezza della stazione F.S. di Ponte Albanito o in subordine 

Bovino. 

 Questo significa costruzione del doppio binario da Foggia verso Ponte 

Albanito o Bovino per una percorrenza di oltre 20 Km nel primo caso o 30 Km 

nel secondo, con attraversamento di terreni e territori che allo stato attuale non 

sono bene individuati e definiti, tanto potrebbe dirsi per le difficoltà e resistenze 

da superare in termini di espropri. 
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 Il consenso che tale proposta ha certamente nel contesto del territorio 

della Capitanata, incontra una oggettiva limitazione sulla fattibilità dell’opera 

infrastrutturale proposta dal Comune di Foggia. 

  I limiti oggettivi di tale opera, possono individuarsi in: 

d) costi elevatissimi nella nuova costruzione dei 20 o 30 Km di linea 

ferroviaria Foggia-Ponte Albanito o in subordine Foggia-Bovino; 

e) l’opera in questione costituisce enorme impatto ambientale; 

f) il ponte sopraelevato in costruzione in Foggia in via S. Severo e 

costituente linea ferroviaria, è stato concepito per semplice binario della 

Foggia-Lucera. Se su tale sito dovesse passare la futura linea ferroviaria 

Foggia-Ponte Albanito, tale ponte dovrà essere abbattuto e farne un altro 

dalle dimensioni più larghe. 

 

 

4^ ALTERNATIVA: PROPOSTA DI MEDIAZIONE TRA LE 

IPOTESI DI PROGETTO R.F.I. E DEL COMUNE DI FOGGIA SUL 

NODO DI FOGGIA MEDIANTE LA COSTRUZIONE DI UNA STAZIONE 

FERROVIARIA AFOGGIA SUD CON RIATTIVAZIONE EX CURVONE 

TRA I BIVI INCORONATA E CERVARO. 

 Per ovviare alla mortificante penalizzazione che i cittadini del territorio 

della Capitanata subirebbero se passasse il progetto R.F.I. sul nodo di Foggia, con 

aggravio di aumento dei tempi di percorrenza per raggiungere Bari, Napoli e 

Roma e all’isolamento dai corridoi 1 e 8, viene avanzata una proposta di 

mediazione che possa conciliare l’ipotesi di progetto R.F.I. e l’ipotesi del Comune 

di Foggia, la quale proposta lascia inalterata la centralità del nodo ferroviario di 

Foggia e nel contempo ripristina un minimo di giustizia nei confronti del territorio 



 30 

della Capitanata ormai da anni spettatore inerme di scippi infrastrutturali di ogni 

natura.  

I terreni su cui dovesse essere costruita la stazione ferroviaria non sono 

affatto antropizzati e quasi tutti di proprietà F.S. 

Inoltre, il P.U.G. (Piano Generale Urbanistico) del Comune di Foggia 

approvato precedentemente alla data di stipula dell’accordo in Roma del 27 luglio 

2006, potrebbe inglobare la costruzione di una stazione F.S. in località Foggia 

Sud. 

L’attivazione di tale ex curvone ridurrebbe la velocità di transito di 

merci e viaggiatori.  

I benefici che si potrebbero ottenere dall’attuazione di questa alternativa 

possono essere così elencati: 

a) riduzione notevole del traffico cittadino di mezzi su gomma attualmente 

circolanti ed approdanti nel piazzale e strade antistanti l’attuale stazione 

ferroviaria, verso le vie della futura stazione di Foggia sud in via Bari, 

considerato anche che più del 30% del traffico ferroviario passeggeri è 

svolto da Foggia verso le relazioni Bari-Napoli-Roma; 

b) l’impatto economico-occupazionale diretto ed indotto della costruzione di 

tale struttura sulla debole e fragile economia della città assumerebbe un 

aspetto fondamentale per il suo sviluppo; 

c) l’attuazione di un raccordo ferroviario rapido e veloce tra le stazioni di 

Foggia Centrale e Foggia Sud, consentirebbe il collegamento ferroviario 

metropolitano fra i maggiori centri agro-alimentari e industriali (interporto 

di Cerignola-interporto dell’Incoronata-Manfredonia-S.Severo-Lucera-

Apricena-Termoli-Melfi-Candela-Ascoli) dell’intero territorio della 

Capitanata con il capoluogo foggiano, per consentire l’immissione di 

viaggiatori ma soprattutto merci sulle relazioni Napoli-Bari. In questo 
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contesto agirebbe in termini di volano di mobilità l’inserimento del 

Treno-Tram metropolitano previsto nel progetto già approvato e 

finanziato nel Piano Regionale e Nazionale dei Trasporti di Capitanata 

2020. 

d) questione merci: riportare sulla piattaforma merci dello scalo di 

Incoronata e sull’interporto di Cerignola, costruito con fondi pubblici e 

abbandonato da anni nella stazione omonima, composizioni e partenze treni 

merci, onde consentire la velocizzazione ed il trasporto non solo di prodotti 

agro-alimentari dell’intero territorio della Capitanata, ma anche marmi di 

Apricena, in tempi ragionevolmente idonei (24-48 ore) sui mercati europei, 

senza essere costretti, come oggi capita, portare tali merci nello scalo di Bari 

Lamasinata, quì sostare per poi essere composti  in treni merci verso il Nord 

Europa attraverso la linea ferroviaria adriatica. Tale situazione presenta tre 

gravosi problemi: 

1°)  aggravio di almeno altre 24 o più ore del tempo già   occorrente alle merci per 

raggiungere i mercati nazionali ed europei dal nodo di Foggia, con comprensibili 

fenomeni di deperimento delle merci stesse; 

 2°) la composizione di convogli che dal nodo di Foggia dovranno trasportare 

merci nello scalo di Bari Lamasinata per poi ritornare indietro verso Foggia e i 

mercati del nord Italia ed Europei, percorrendo la linea ferroviaria adriatica, 

rappresenta un inutile intasamento della già precaria linea ferroviaria adriatica 

Foggia-Bari; 

3°)  la composizione di tali inutili convogli merci da Foggia verso Bari 

Lamasinata e successivo ritorno verso Foggia, rappresenta un costo aggiuntivo in 

termini di energia elettrica consumata dalle locomotrici F.S. per andare e ritornare 

(percorrendo oltre 250 Km tra Foggia e Bari). 
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e)       costruzione di un raccordo ferroviario, all’altezza del bivio 

Cervaro (vedi Fig. 3 in rosso) che colleghi le linee ferroviarie Bari-Foggia e 

Foggia- Manfredonia, tale da consentire la movimentazione, via mare, da e 

per Manfredonia utilizzando le merci che percorreranno i corridoi 1 e 8 e la 

linea Adriatica Lecce-Taranto-Bari-Bologna. Non dimenticando che il porto 

di Manfredonia sarà interessato dlavori infrastrutturali, compreso 

l’abbassamento dei fondali marini, onde consentire l’attracco di navi di 

elevato tonnellaggio. 

 La conclusione di questi tre svantaggi, porta gli imprenditori locali della 

Capitanata a privilegiare il trasporto delle loro merci su TIR con i danni 

ambientali e sociali (incidenti) che tali mezzi comportano.  

 Considerando, inoltre, che a tali TIR sono preclusi i confini con Svizzera, 

Austria, Francia ben si comprende quali mezzi di trasporto sono privilegiati, quelli 

ferroviari. 
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