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1  Premessa 

Come noto, in coerenza con una politica del territorio a suo tempo avviata dalla 

Provincia di Caserta per mezzo del P.T.C.P. (Piano Territoriale di Coordinamento 

Provinciale), strumento di programmazione correlato al P.T.R. (Piano Territoriale 

Regionale) ed in concerto con il Documento delle Linee Strategiche di sviluppo 

provinciale, l’Assessorato Provinciale ai Trasporti, Mobilità e Grandi Infrastrutture ha 

dato il via alla definizione delle “Linee Guida per la programmazione dei sistemi per la 

mobilità della Provincia di Caserta”. 

In tale ambito, a seguito dell’esperimento della gara di cui al bando del 19/11/2007, la 

Provincia di Caserta, con contratto del  09/10/2008, ha dato incarico alla scrivente 

società T.EC.A. s.r.l., che ne era rimasta aggiudicataria, della redazione del presente 

studio di fattibilità che ha per oggetto “ affidamento dei servizi per l’aggiornamento dello 

Studio di Fattibilità tecnica e di Prefattibilità Ambientale del Collegamento ferroviario 

(Metropolitana Leggera)  Capua - Aeroporto di Grazzanise”. 

Il nostro studio è stato suddiviso in due parti: 

Parte I:  Analisi propedeutiche illustranti tutti gli aspetti (socio-economici, di  mobilità, di 

domanda e di offerta ecc) inerenti ai territori interessati e che incidono e/o 

incideranno in modo diretto e/o indiretto sulla nuova infrastruttura oggetto del 

presente studio, ricavati dagli studi e/o progettazioni allo stato esistenti. 

 Parte II:  Fattibilità tecnica e pre-fattibilità ambientale, con relativa ipotesi di progetto di 

collegamento ferroviario Capua – Aeroporto di Grazzanise.  

Dando seguito a quanto precedentemente espresso, nella Parte I si richiamano 

sinteticamente i principali dati relativi agli interventi su ferro (progettazioni e studi) che 

sono in attuazione e/o previsti nell’area  Casertana che incidono e/o incideranno in 

maniera sostanziale sulla nuova infrastruttura, ovvero:  

- il ruolo del previsto aeroporto di Grazzanise. 

Dati tratti dallo “Studio sullo sviluppo del sistema aeroportuale della Campania e del 

nuovo Aeroporto di Grazzanise”, svolto dal raggruppamento STIPE s.p.a. – NACO – T 

Bridge per la Regione Campania.  
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 - La realizzazione della metropolitana regionale della Conurbazione Casertana            

Capua – Caserta – Maddaloni. 

Dati tratti dal progetto elaborato per Ente Autonomo Volturno (EAV) dalla società 

SINTRA s.r.l. “Attraversamento ferroviario della Conurbazione Casertana”. 

- La realizzazione del programmato raccordo Villa Literno – Aeroporto di 

Grazzanise. 

Dati tratti dallo studio di fattibilità  elaborato per la Regione Campania dalla società NET 

Engineering S.p.A. 

- La realizzazione dei nodi per lo scambio intermodale gomma – ferro di Capua e 

Villa Literno  
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2 Analisi propedeutiche 

Le analisi propedeutiche illustrate nei successivi capitoli e tratti dalla documentazione 

dianzi descritta, hanno riguardato i principali aspetti inerenti ai territori interessati; 

in particolare, gli aspetti presi in considerazione sono stati: 

- per la Provincia di Caserta: aspetti socio-economici e di mobilità nell’area; 

- per le altre aree interessate basso Lazio, Molise, Puglia e Basilicata: 

aspetti socio-economici e di mobilità 

- per l’aeroporto di Grazzanise aspetti relativi alla mobilità, alla domanda e 

all’offerta stimati nei tempi intermedi e lunghi; 

- per la Metropolitana Regionale della Conurbazione Casertana: aspetti 

relativi alla mobilità, alla domanda e all’offerta; 

- per il collegamento ferroviario Villa Literno – Aeroporto di Grazzanise: 

aspetti relativi alla mobilità, alla domanda e all’offerta; 

- per la realizzazione dei nodi per lo scambio intermodale gomma – ferro di 

Capua e Villa Literno aspetti relativi alle ricadute sul presente studio di 

fattibilità. 
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3 La Provincia di Caserta: aspetti socio-economici delle 
aree interessate. 

Con particolare riferimento all’area in oggetto si sono riportati i principali dati relativi a 

tutta l’area in questione in termini di dinamica della popolazione, produttività e livello di 

internazionalizzazione, tessuto produttivo, e l’offerta di trasporto attuale, in senso 

generale. 

 

3.1 Dinamica della popolazione 
 
Rispetto ai precedenti rilevamenti ISTAT il tasso di crescita della popolazione, nelle 

aree oggetto del presente studio, sembra essersi attestato su valori prossimi allo zero. 

Il calo demografico iniziato nella seconda metà degli anni Novanta nelle province di 

Benevento ed Avellino, ha interessato alla fine di tale periodo anche la provincia di 

Napoli; questo fatto ha causato l’inversione di tendenza dell’evoluzione demografica 

dell’intera regione, anche se sembra, per il momento, non interessare la provincia di 

Caserta.  

La densità di popolazione, variabile importante per valutare i fenomeni di agglomerazione 

urbana, è pari a 210 abitanti/kmq nell’area in studio, mentre la media regionale è di 501 

abitanti/kmq, e la media  provinciale è di 341 abitanti/kmq.  

La popolazione residente dal 2003 ad oggi nell’area di studio cresce a ritmi sostenuti per 

l’apporto sia della crescita naturale sia della componente migratoria mostrando un bilancio 

demografico positivo. 

Detto bilancio risente anche della presenza degli immigrati regolari che secondo le stime della 

Caritas, stima al 2005 e comprendenti anche i nati a quella data, sono di 136.359 di cui 26.800 

nella sola provincia di Caserta, con una incidenza sulla popolazione del 7%. 

         
                  

Crescita Naturale Saldo migratorio totale Cresita totale PROVINCE 
2003 2004 2005 2006 2003 2004 2005 2006 2003 2004 2005 2006 

Caserta 3.3 4.4 3.1 3.2 12.5 7.9 5.2 2.1 15.8 12.3 8.3 5.3 
Benevento -2.0 -0.8 -1.9 -1.6 5.9 7.4 0.9 -1.1 3.4 6.6 -1.0 -2.6 

Napoli 4.2 4.6 3.7 4.0 -1.1 -2.4 -5.9 -6.2 3.1 2.2 -2.2 -2.2 
Avellino -1.1 -0.4 -1.4 -1.2 10.2 3.9 1.0 0.0 9.1 3.5 -0.4 -1.2 
Salerno 1.0 1.3 0.7 1.0 5.6 5.3 0.3 -1.7 6.6 6.6 1.0 -0.7 

Camponia 2.8 3.3 2.4 2.7 3.3 1.7 -2.1 -3.4 6.1 5.0 0.3 -0.7 
Tabella 3-1  Bilanci Demografici della Provincia di Caserta 2001 -2006    Fonte CCIAA di Caserta 2007 
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Passando ad analizzare la struttura della popolazione per fasce d’età  notiamo che, al 

contrario dell’andamento riscontrato nel resto d’Italia e in generale, in tutti i paesi 

industrializzati, l’indice di vecchiaia (rapporto tra popolazione in età superiore ai 65 anni 

e popolazione in età inferiore ai 15 anni moltiplicato per 100) assume valori 

decisamente bassi. Precisamente nell’area di studio tale indicatore risulta pari a 33, 

valore decisamente inferiore al dato medio nazionale (prossimo ormai a 123), e 

sensibilmente inferiore a quello regionale (51) e provinciale (45). 

Relativamente alla popolazione in età lavorativa, vale a dire con età compresa tra i 15 

ed i 64 anni, l’area di studio, così come la provincia di Caserta e l’intera regione 

campana si allineano sostanzialmente al dato nazionale visto che tale fascia d’età 

rappresenta il 67,5% del totale della popolazione nell’area di studio, il 67% nella 

provincia, il 67,2 % nella regione,  a fronte di un dato nazionale del 67,6%. 

Notevoli differenze si riscontrano invece nella fascia d’età relativa agli ultra 

sessantaquattrenni, dato che solo l’ 8,4% della popolazione appartiene a questa fascia 

contro un valore provinciale di 10,3 e uno regionale di 13,7, mentre il dato medio 

nazionale è pari a 17,9%. 

3.2 Aspetti trasportistici 

La Provincia di Caserta è attraversata da Nord a Sud dall’autostrada A1 Milano-Napoli 

che costituisce l’asse principale della rete stradale. La tratta di interesse dell’A1 si 

estende per circa 60 Km tra gli svincoli di San Vittore e Caserta Sud; si contano 

complessivamente 5 svincoli: San Vittore, Caianello, Capua, Caserta Nord e Caserta 

Sud. 

Tra gli svincoli di Caserta Nord e Caserta Sud vi è l’innesto con l’autostrada A30 

Carerta –Salerno che permette il collegamento con la parte meridionale della Regione 

by-passando Napoli e la sua conurbazione. All’interno dell’Area in oggetto non ricadono 

svincoli dell’autostrada A30, dal momento che il primo che si incontra (a partire 

dall’innesto con la A1) è quello di Nola, al confine tra le province di Napoli e Caserta. La 

tratta tra l’innesto con la A1 e lo svincolo di Nola ha una lunghezza di circa 19 Km. 

La rete stradale principale è completata da una serie di di strade statali; osservando  

l’Area in oggetto da Nord a Sud, le più importanti sono la SS7 Appia che la attraversa in 

direzione Nord/Ovest-Sud/Est; la SS372 “Telesina” che collega la A1 (svincolo di 

Caianello) con Benevento attraversando la parte settentrionale della provincia di 

Caserta; la SS264 che collega la fascia costiera, a partire da Castelvolturno, con Santa 
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Maria Capua Vetere; l’Asse di Supporto che collega Villa Literno con Nola intersecando 

l’autostrada A1 all’interno del comune di Caivano. Sull’Asse di Supporto si innesta 

all’interno della conurbazione di Aversa, la SS265 “Asse di Andata al Lavoro”. Dalla 

SS7 appia si diramano nel comune di Capua, la SS7 bis che attraversa l’Area in oggetto 

da Nord a Sud; le altre strade statali che costituiscono l’ossatura verticale della rete 

sono: 

 La SS87 Sannitica, che parte da Napoli ed attraversa la provincia di Caserta per 

poi proseguire verso la parte settentrionale della provincia di Benevento e verso il 

Molise; 

 La SS6 che si dirama, come la SS7 bis, a partire dalla SS7 Appia nel comune di 

Capua e prosegue verso il Lazio parallelamente all’autostrada A1; 

 la SS7 quater che si dirama dalla SS7 Appia nel comune di Cellole, a confine tra 

Lazio e Campania, attraversa la fascia costiera della provincia di Caserta e prosegue 

verso Pozzuoli e Napoli. 

Il trasporto collettivo su ferro  

La morfologia della rete ferroviaria a servizio della provincia di Caserta è caratterizzata 

da linee radiali convergenti su Caserta, interessate da servizi di trasporto effettuati sia a 

scala nazionale (gestiti da Trenitalia) che a scala locale (gestiti da Trenitalia ed Alifana). 

Le linee in esercizio che attraversano l’Area in oggetto e che sono di interesse per le 

analisi condotte sono: 

- Rete RFI 

Napoli – Aversa - Caserta 

Villa Literno - Caserta  

Napoli – Cancello – Caserta – Cassino – Roma 

Caserta – Benevento – Foggia 

Cancello – Sarno – Codola – Salerno 

Cancello – Torre Annunziata 

-  Ferrovie in concessione 

Cancello – Benevento (Ferrovia Alifana e Benevento - Napoli) 
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S. Maria Capua Vetere – Piedimonte Matese (Ferrovia Alifana e 

Benevento - Napoli) 

Di seguito si effettuata un’analisi delle caratteristiche funzionali e di esercizio delle linee 

ferroviarie sopra riportate. 

- Rete RFI 

Napoli – Aversa – Caserta e Villa Literno – Caserta: le due linee hanno in 

comune il tratto prossimo a Caserta. Da Aversa a Caserta sono presenti 3 

fermate/stazioni intermedie (Gricigniano-Teverola, Marcianise e Recale) 

mentre tra Aversa e Villa Literno sono 2 (S. Marcellino-Frignano e 

Albanova). La tratta ferroviaria Aversa – Caserta è lunga 14 Km, mentre la 

tratta Villa Literno – Gricigniano è lunga 15 Km. 

Napoli – Cancello – Caserta – Capua - Cassino – Roma: linea che collega 

il capoluogo di Provincia con i principali comuni della Conurbazione 

Casertana; da Cancello a Capua, la linea ha una lunghezza di 29 Km e ha 

fermate/stazioni intermedie a: Maddaloni, Caserta, S. Maria Capua 

Vetere. Lungo la linea sono presenti importanti nodi di interscambio, quali 

la stazione di Cancello, da cui si originano le linee ferroviarie per Codola – 

Salerno, per  Torre Annunziata e per Benevento, la stazione di Caserta, 

da cui parte la linea Benevento – Foggia, e la stazione di S. Maria Capua 

Vetere, da cui si dirama la linea ferroviaria per Piedimonte Matese. 

Caserta – Benevento – Foggia: questa linea collega la Campania con la 

Puglia attraversando le province di Caserta, Benevento ed Avellino. Oltre 

alla stazione di Caserta, altre due stazioni ricadono nell’area di studio: 

Maddaloni Superiore e Valle di Maddaloni. 

Cancello – Sarno – Codola – Salerno: è una linea che dalla stazione di 

Sarno, si dirama in due ulteriori linee, rispettivamente verso salerno e 

verso Codola – Mercato San Severino/Avellino. L’unica stazione che 

ricade all’interno dell’Area di studio è quella di Cancello. 

Cancello – Torre Annunziata: è una linea nata per collegare la linea 

costiera Napoli – salerno ed il porto di Torre Annunziata con il nodo di 

Cancello e si estende per 31 Km. Anche in questo caso l’unica stazione 

situata all’interno dell’Area di studio è quella di Cancello. 
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- Ferrovie in concessione 

Cancello – Benevento (Ferrovia Alifana e Benevento - Napoli): è una linea 

ferroviaria che collega Cancello con Benevento attraversando la Valle 

Caudina. E’ lunga 49 km ed ha 10 fermate/stazioni intermedie, di cui solo 

3 ricadono all’interno dell’area in oggetto: Cancello, S. Felice a Cancello e 

Santa Maria a Vico. 

S. Maria Capua Vetere – Piedimonte Matese (Ferrovia Alifana e 

Benevento - Napoli): questa linea che si sviluppa nella parte settentrionale 

della provincia di Caserta è lunga 41 km e presenta 7 stazioni e 5 fermate, 

tutte ricadenti nell’area in oggetto. 

 

- I servizi attuali 

Al momento, il servizio sulla rete di cui sopra è regolato con contratto di servizio 

stipulato tra la Regione Campania e Trenitalia S.p.A. per la rete gestita da RFI e tra  

Regione Campania ed Alifana per le ferrovie in concessione. 

Nella tabella 3.2 viene riportato un riepilogo dei servizi locali offerti sulle tratte 

ferroviarie che interessano la provincia di Caserta con l’indicazione, per ciascuna di 

essa, delle coppie di treni/giorni offerti. 

 

 

                              

 

 

 
 

 
Tabella 3.2  Linee ferroviarie in provincia di Case rta  

 
 
 
 

Tratte Ferroviarie R D Totale 
Villa Literno - Aversa 15 8 23 
Aversa - Napoli 45 9 54 
Cancello - Benevento 3 9 12 
Cancello - Napoli 45 11 56 
Cancello - Salerno 15  15 
Cancello - Torre Annunziata 4  4 
Aversa - Caserta 33  33 
Cancello - Caserta 49 1 50 
Caserta - Benevento  11  11 
Caserta - Capua 32 3 35 
Piedimonte Matese - S.M. Capua V:   11 
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Il trasporto collettivo su gomma  

In provincia di Caserta operano 19 aziende di trasporto collettivo su gomma tra cui le 

più importanti sono: 

- ALIFANA 

- ACMS 

- CTP 

La rete delle autolinee della provincia di Caserta serve le seguenti 9 direttrici: 

1. Caserta – Napoli; 

2. Caserta – Santa Maria Capua Vetere – Capua; 

3. Caserta – Maddaloni – S. Maria a Vico; 

4. Capua – Sparanise – Sessa Aurunca; 

5. Vairano – Teano – Capua; 

6. Castelvolturno – S. Maria la Fossa – Capua; 

7. Piedimonte Matese – Alife – Dragoni – Caiazzo – capua; 

8. Cellule – Mondragone – Castelvolturno; 

9. Pinetamare – Villa Literno – Casal di Principe – Aversa.  

 

Criticità del sistema di trasporto attuale 

Il sistema di trasporto attuale a servizio dell’Area in oggetto presenta per il trasporto 

collettivo, delle carenze dovute sia alla scarsa accessibilità della rete su ferro, sia 

all’inadeguatezza dell’attuale configurazione dei servizi. Infatti le stazioni presenti nell’ 

Area in oggetto sono ubicate solo presso i più importanti centri della Conurbazione 

(Capua, Santa Maria capua Vetere, Caserta, Maddaloni e Cancello) e si riscontra la 

mancanza di un efficace servizio di adduzione alle stazioni che sia coordinato con le 

corse ferroviarie. 

Le stazioni esistenti, inoltre, presentano una carenza di infrastrutture adeguate alla 

funzione di nodo di interscambio, quali spazi per la sosta di mezzi privati e pubblici e 

viabilità di accesso adeguata, essendo collocate nelle zone centrali delle città. 
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Molti dei servizi ferroviari offerti sono del tipo a lunga percorrenza, diretti soprattutto 

verso Napoli, e non sono adatti a soddisfare le esigenze di mobilità interna alla 

Conurbazione Casertana, che negli ultimi anni ha raggiunto le dimensioni di una vera e 

propria città metropolitana. 
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Figura 3.3 Collegamento rete RFI - area della Conur bazione Casertana 
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4 Le altre aree interessate: Basso Lazio – Molise –  
Puglia e Basilicata. 

Come già accennato, l’intervento in questione può facilitare anche i collegamenti con 

altre regioni i cui utenti potrebbero raggiungere più facilmente l’aeroporto di Grazzanise 

anche in alternativa con lo scalo di Fiumicino. 

In via generale le province maggiormente interessate potrebbero essere: 

- la provincia di Latina; 

- la provincia di Frosinone; 

- la provincia di Campobasso; 

- la provincia di Foggia; 

- la provincia di Potenza: 

 

4.1 La Provincia di Latina: aspetti socio-economici . 

La provincia di Latina è composta da 33 Comuni ed ha una popolazione complessiva di 

circa 550.000 abitanti (al 31/12/2008) e si estende su di una superficie di 2.251 Km2 con 

una densità di 242 abitanti/ Km2. 

L’economia della provincia è basata principalmente sulle attività agricole, sul turismo e 

cultura e sull’industria. 

L’agricoltura 

Essa rappresenta la principale risorsa dell’economia della provincia Pontina, infatti i 

terreni sottratti negli anni Trenta alle paludi sono intensamente coltivati prevalentemente  

con destinazione frutticola e della cultura della vite non trascurando le produzioni 

ortofrutticole dove si evidenziano punte di eccellenza nella coltivazione delle zucchine e 

delle carote con foglia. 

Il turismo e la Cultura 

La provincia di Latina offre al turismo una vasta gamma di scelte dalle celebri mete 

balneari di Sabaudia, Sperlonga, del Circeo, di Gaeta e di Terracina ai gioielli 

naturalistici del Parco Nazionale del Circeo e dei monti Lepini che offrono un patrimonio 
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storico architettonico notevole di borghi medioevali e Abbazie. Non ultime le 

“meraviglie” delle Isole Ponziane, 

L’industria 

L’industria, che era diffusa moltissimo negli anni Settanta e Ottanta, ha conosciuto una 

forte crisi negli anni Novanta; hanno resistito le industrie chimiche, le cooperative di 

produttori agricoli e le industrie alimentari e casearie. 

In forte crescita è il settore terziario dove si rileva un grande sviluppo di aziende 

informatiche, elettroniche, meccaniche e finanziarie. 

Conoscono un ruolo importante i porti commerciali di Terracina e di Gaeta oltre che la 

base NATO di Gaeta. 

 

4.2 La Provincia di Frosinone: aspetti socio-econom ici. 

La provincia di Frosinone è composta da 91 Comuni ed ha una popolazione 

complessiva di circa 500.000 abitanti (al 31/07/2008) e si estende su di una superficie di 

3.244Km2 con una densità di 153 abitanti/ Km2. 

L’economia della provincia è basata principalmente sulle attività agricole e di 

allevamento bestiame e sull’industria. 

L’agricoltura e l’allevamento del bestiame 

L’agricoltura è la principale risorsa dell’economia della provincia di Frosinone con 

particolare vocazione per la produzione ortofrutticola, viticoltura e olivicoltura. 

Particolarmente sviluppato è l’allevamento e il pascolo di bovini, caprini e ovini. 

L’industria 

L’apparato industriale della provincia di Frosinone si presenta come un complesso 

territoriale fortemente variegato legato a fattori storici,economici e politici molto diversi 

fra loro. 

In tale ambito i settori che si distinguono sono quelli rappresentati dal polo chimico-

farmaceutico e quello della metalmeccanica; di notevole peso è anche è il sistema 

industriale formato da imprese di piccola e media dimensione, che di recente si sono 

organizzate nei distretti industriali quali quello della carta e del vestiario oltre all’apporto 

dato all’economia locale e non solo dalle imprese a conduzione familiare di carattere 

artigianale dove emergono i settori del tessili, del mobile e della gomma. 
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4.3 La Provincia di Campobasso: aspetti socio-econo mici. 

La provincia di Campobasso è composta da 84 Comuni ed ha una popolazione 

complessiva di circa 230.000 abitanti (al 31/07/2008) e si estende su di una superficie di 

2.909Km2 con una densità di 80 abitanti/ Km2. 

L'economia della provincia è principalmente basata sul commercio e sulla lavorazione 

dei prodotti agricoli (oleifici, distillerie, pastifici) 

Il turismo e la Cultura 

Il territorio della provincia offre scenari storici ed ambientali di prima qualità quali le più 

importanti stazione sciistiche dell' Appennino: Campitello Matese, Capracotta, 

Roccaraso oltre all'Oasi del WWF di Monte Mutria,l'Oasi della LIPU di Casacalenda, il 

massiccio del Matese, la riserva di Collemeluccio con le sue estensioni di boschi di 

abete bianco, la riserva di Montedimezzo ed il Parco nazionale d'Abruzzo, Lazio e 

Molise. Altri siti di eccellenza sono l'area archeologica di Saepinum con i suoi 

monumenti e quella di Pietrabbondante con il suo teatro sannitico. 

 

4.4 La Provincia di Foggia: aspetti socio-economici . 

La provincia di Foggia è composta da 61 Comuni ed ha una popolazione complessiva di 

circa 690.000 abitanti (al 31/12/2008) e si estende su di una superficie di 6.965Km2 con 

una densità di 92 abitanti/ Km2. 

L'economia della provincia è principalmente basata sul commercio e sulla lavorazione 

dei prodotti agricoli . 

L’agricoltura 

La provincia di Foggia è un’area ad alta vocazione agricola, infatti il Tavoliere e assurto 

a prima area nazionale di produzione del grano duro e del grano Saraceno al quale si 

affianca un’ampia serie di ortaggi, coltivati a pieno campo e su scala industriale, primo 

tra tutti il pomodoro. In aree specifiche viene governata una pregevole e rinomata 

arboricoltura con kiwi e uve da vino.   

Il turismo e la Cultura 

Il territorio della provincia offre scenari storici ed ambientali ufficialmente riconosciuti 

come “città d’arte” quali Lucera e San Severo mentre il turismo balneare interessa 
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l’intera costa provinciale, ovvero dalla zona dei laghi costieri (Lesina e Varano) alle 

splendide località garganiche. 

 

4.5 La Provincia di Potenza: aspetti socio-economic i. 

La provincia di Potenza è composta da 100 Comuni ed ha una popolazione 

complessiva di circa 390.000 abitanti (al 31/12/2008) e si estende su di una superficie di 

6.546Km2 con una densità di 59 abitanti/ Km2. 

L'economia della provincia risente della particolare orografia montuosa del territorio 

essa e incentrata particolarmente sul terziario con aree dove è sviluppato l’allevamento 

e il pascolo di bovini, caprini e ovini.  

 

4.6 La Provincia di Latina: i collegamenti stradali  e ferroviari. 

La principale arteria viaria che interessa la provincia di Latina è la SS 148 Pontina, 

mentre strade provinciali e comunali collegano la provincia con le province limitrofe; 

risulta essere in fase di studio una bretella autostradale che colleghi la SS 148 Pontina 

al casello di Valmontone e quindi all’autostrada A1 Milano – Napoli. 

Sul versante ferroviario il territorio provinciale è attraversato dalla linea RFI Napoli – 

Roma (via Formia).  

 

4.7 La Provincia di Frosinone: i collegamenti strad ali e ferroviari. 

Oltre all’autostrada A1 Milano – Napoli, che nel territorio provinciale è suddivisa in sei 

caselli,  le altre principali arterie viarie che interessa la provincia di Frosinone sono: 

- la SS 6 Via Casilina che collega Napoli a Roma; 

- la SS 82 della Valle del Liri; 

- la SS 155 di Fiuggi; 

- la SS 156; 

- la SS 627; 

- la SS 137; 

- la SS 666 di Sora. 
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Sul versante ferroviario il territorio provinciale è attraversato dalla linee Napoli – Roma 

(via Frosinone) e dalla linea Avezzano – Sora - Roccasecca.  

 

4.8 La Provincia di Campobasso: i collegamenti stra dali e 
ferroviari. 

Le principali arterie viarie che interessa la provincia di Frosinone sono: 

- la SS Sannitica  verso Isernia, Roma, Napoli e Benevento; 

- la SS 645 del Tappino verso Foggia; 

- la SS 647 del Biferno verso Termoli ed il Nord; 

La società Autostrade per il Molise S.p.A. ha in essere la realizzazione del 

collegamento Autostradale Termole – San Vittore che collegherà il capoluogo molisano  

a San Vittore del Lazio e quindi all’autostrada A1 Milano – Napoli. 

Sul versante ferroviario il territorio provinciale è attraversato dalla linee RFI Termoli – 

Vairano e dalla linea Benevento - Campobasso.  

 

4.9 La Provincia di Foggia: i collegamenti stradali  e ferroviari. 

Le principali arterie viarie che interessa la provincia di Foggia sono: 

- la SS 16 Adriatica; 

- la SS 17 dell’Appennino Abruzzese e Appuro Sannitico; 

- la SS 89 Garganica; 

- la SS 90 delle Puglie; 

- la SS 98 Andriese Coratina 

- la SS 272 di San Giovanni Rotondo; 

- la SS 688 di Mattinata; 

- la SS 693 di Lesina e Varano  

Sul versante ferroviario il territorio provinciale è attraversato dalle linee: 

- linea Ancona – Bari; 

- linea Napoli – Caserta – Benevento – Foggia; 
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- linea Foggia – Potenza; 

- linea Foggia – Manfredonia; 

- linea San Severo – Peschici Catenella; 

- linea Avellino – Rocchetta Sant’Antonio; 

- linea Lucera - Foggia . 

 

4.10 La Provincia di Potenza: i collegamenti strada li e ferroviari. 

Il territorio montuoso ha sempre reso difficili le comunicazioni nella provincia, un 

problema che ancora persiste. 

Le uniche arterie importanti che interessano la provincia sono: 

- la SS Basentana Potenza – Metaponto; 

- raccordo autostradale (A3) Potenza - Sicignano 

Sul versante ferroviario il territorio provinciale è attraversato dalla linea RFI: 

- Battipaglia – Potenza – Metaponto; 

e dalla linea della ferrovia secondaria: 

- Foggia – Potenza: 
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5 Il ruolo del previsto aeroporto di Grazzanise 

Lo studio della Regione Campania sul sistema aeroportuale campano, evidenzia come 

l’aeroporto di Grazzanise abbia le potenzialità per recuperare parte dell’utenza 

potenziale campana e non solo di servizi di trasporto aereo che oggi si rivolge allo scalo 

di Fiumicino. 

Lo studio di fattibilità in oggetto, che prevede un collegamento ferroviario Capua – 

Aeroporto di Grazzanise, dimostra, senza ombra di dubbio, la reale possibilità di un 

ulteriore sostanziale incremento della quota di traffico passeggeri che potrebbe servirsi 

del succitato collegamento ferroviario  per l’accesso/egresso allo scalo di Grazzanise. 

Infatti la realizzazione del tronco ferroviario in questione non solo costituisce 

un’alternativa preferenziale di percorso sia al traffico stradale che ferroviario, in funzione 

delle località di provenienza degli utenti, ma consentirebbe sia il decongestionamento 

del nodo ferroviario di Napoli che un’offerta di servizi competitivi per il bacino di utenza 

proveniente dal basso Lazio (province di Latina e Frosinone) e dalle regioni limitrofe 

quali Molise, Puglia e Basilicata. 

Tutto ciò premesso ci corre l’obbligo evidenziare che la fattibilità di tutto quanto 

espresso nel nostro studio troverà effettiva realizzazione solo nel caso di potenziamento 

ed ammodernamento di tutte le linee ferroviarie esistenti nel comprensorio di cui la 

maggior parte oggi risultano obsolete e mal servite. A maggior precisazione e per dare 

maggior forza a quanto precedentemente espresso si citano le principali linee 

ferroviarie della rete RFI il cui recupero appare indispensabile: 

Napoli – Cancello – Caserta – Cassino – Roma 

Caserta – Benevento – Foggia 

Cancello – Sarno – Codola – Salerno 

Cancello – Torre Annunziata 
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5.1  Caratteristiche generali dello scalo  

Così come è previsto dal Piano di Sviluppo della Regione Campania, l’aeroporto di 

Grazzanise, che dovrà essere realizzato entro il 2012, avrà caratteristiche di aeroporto 

di tipo 4E/F in grado di ospitare anche i veicoli di maggiori dimensioni come i Boeing 

777 e gli Airbus A380 e quindi un traffico aereo principalmente internazionale – 

intercontinentale oltre ad un traffico di tipo leisure (turistico) nazionale ed intraeuropeo. 

La capacità iniziale, al 2012, dell’aeroporto è stimato in 5 milioni di passeggeri 

espandibile, secondo fasi successive, a 12.5 milioni di passeggeri nel 2030 per 

raggiungere i 24 milioni di passeggeri nel 2042. 

5.2 Conclusioni dello studio STIPE – NACO – TBRIDGE  

Quanto su espresso è anche, implicitamente, affermato In via generale nelle conclusioni 

dello Studio di fattibilità sullo sviluppo del sistema aeroportuale della Campania e del 

nuovo Aeroporto di Grazzanise, svolto dal raggruppamento STIPE s.p.a. – NACO – T 

Bridge per la Regione Campania, che perviene alle seguenti conclusioni: 

a) Esigenza di raccordare l’aeroporto alla rete ferroviaria in modo da assicurare 

idonei servizi di trasporto collettivo di qualità. 

Nelle conclusioni del succitato Studio è affermato con assoluta chiarezza che: 

- nell’ipotesi di trasformazione dello scalo di Grazzanise in aeroporto civile aperto 

al traffico aereo commerciale si prevede la realizzazione di un asse di 

collegamento dedicato per il nuovo scalo sull’asse di collegamento Villa Literno – 

Capua con conseguente utilizzo della suddetta nuova arteria autostradale da 

parte della maggior parte dei flussi interessati al sito. 

- Nel caso in cui tutto il traffico aereo della regione fosse concentrato su 

Grazzanise, le simulazioni effettuate dallo Studio hanno evidenziato una elevata 

probabilità di congestione per il nuovo asse di tipo autostradale che consentirà di 

raggiungere l’aeroporto. 

Da queste considerazioni lo Studio, tenendo conto sia dell’inesistenza di uno strumento 

di pianificazione di collegamento ferroviario con l’aeroporto sia dell’ipotesi dello scalo di 

Grazzanise ad unico aeroporto della regione aperto al traffico commerciale e di crescita 

della domanda aerea, evidenzia la necessità di prevedere un collegamento di tipo 

autostradale Villa Literno – Capua a tre corsie e un raccordo ferroviario con l’aeroporto. 
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b) Numero di viaggiatori annui e relativi all’ora di punta per le opzioni più gravose. 

Anno 2030. 

I dati riportati nella tabella seguente sono anch’essi tratti dallo studio svolto dal 

raggruppamento STIPE s.p.a. – NACO – T Bridge e sono relativi al numero di 

viaggiatori/anno e al numero di viaggiatori nell’ora di punta. 

 
 

Tabella 1: Viaggiatori annui e relativi all’ora di punta per le opzioni di assetto più gravose. Anno 2 030 – 
Scenario CG 

A maggior precisazione l’ipotesi 3) si riferisce all’aeroporto di Grazzanise come unico 

aeroporto della Regione, così come l’ipotesi 1) si riferisce all’aeroporto di Capodichino 

nelle stesse condizioni, mentre l’ipotesi 2) si riferisce all’aeroporto di Pontecagnano 

coordinato con  l’aeroporto di Grazzanise 

  VIAGGIATORI/ANNO VIAGGIATORI/ORA DI 
PUNTA 

  Affari 
(x 1.000) 

Turismo 
(x 1.000) 

Totale 
(x 1.000) Affari Turismo Totale 

Capodichino 13.238 6.542 19.780 4.418 2.183 6.601 
Grazzanise 0 0 0 0 0 0 Ipotesi 1)  
Pontecagnano 0 0 0 0 0 0 
Capodichino 0 0 0 0 0 0 
Grazzanise 12.081 5.940 18.021 4.032 1.982 6.014 Ipotesi 2) 
Pontecagnano 383 150 533 128 50 178 
Capodichino 0 0 0 0 0 0 
Grazzanise 12.464 6.090 18.554 4.160 2.032 6.192 Ipotesi 3) 
Pontecagnano 0 0 0 0 0 0 
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6 La Metropolitana regionale della conurbazione 
casertana Capua – Caserta - Maddaloni 

6.1 Il progetto  

La Conurbazione Casertana costituisce una vera e propria “città metropolitana” abitata 

da 300.000 residenti e attraversata ogni giorno da più di 50.000 pendolari, fra lavoratori, 

studenti e turisti. 

La Conurbazione Casertana è l’area che si estende da Capua a Maddaloni, passando 

per S. Maria Capua Vetere e Caserta. Un’area dalla notevole potenzialità turistica, per 

la presenza di attrattori culturali quali la Reggia di Caserta, il Belvedere di San Leucio, il 

Museo Campano di Capua, il Borgo di Caserta Vecchia, gli acquedotti vanvitelliani. 

Un distretto industriale e commerciale tra i più importanti del Sud, valorizzato 

dall’insediamento della Seconda Università di Napoli – Medicina a Caserta, 

Giurisprudenza a S. Maria Capua Vetere, Economia a Capua, Architettura ed 

Ingegneria ad Aversa – andate ad aggiungersi al Tribunale di  S. Maria Capua Vetere, 

all’interporto di Marcianise ed all’Aeroporto di Grazzanise. Ancora oggi è un’area servita 

dalle sole tratte ferroviarie Capua - Maddaloni della linea RFI Roma – Caserta e Aversa 

Caserta, oltre che da un servizio pubblico su gomma, assolutamente inadeguati rispetto 

alla massiccia utenza di pendolari dei vari distretti agricoli e industriali e di studenti, 

costretti per la stragrande maggioranza a servirsi del trasporto privato, con le 

conseguenti diseconomie in termini di congestione, incidentalità e danni ambientali. E’ 

in questo scenario che si inserisce il progetto, elaborato dall’Ente Autonomo Volturno di 

“Attraversamento ferroviario della Conurbazione Casertana” per l’istituzione di un 

servizio ferroviario di tipo metropolitano nell’area che comprende i Comuni di Capua, S. 

Tammaro, S. Maria Capua Vetere, Curti, Macerata Campana, Capodrise, Recale, 

Casagiove, Caserta, Maddaloni.  

L’opera prevede l’istituzione di 5 nuove fermate intermedie sulla tratta Capua – 

Maddaloni della linea ferroviaria Roma – Caserta (via Cassino) già esistente e in 

esercizio:  S. Tammaro – Capua Est – Curti – Casapulla – Casagiove – Caserta Est ed 

una sesta fermata, Musicile, sulla linea ferroviaria Caserta – Napoli (via Aversa), che 

interessa i Comuni di Recale e Capodrise. Le sei fermate andranno ad aggiungersi alle 

già esistenti Capua, S. Maria Capua Vetere, Caserta e Maddaloni e per esse il progetto 
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prevede la viabilità di accesso, la realizzazione dei fabbricati viaggiatori e 

l’individuazione di aree limitrofe da destinare a parcheggio di interscambio, a supporto 

del Sistema Metropolitano della Campania.  

 

6.2 Lo scenario di progetto. 

Nello scenario di progetto si è stimato  che le stazioni/fermate lungo la tratta ferroviaria 

Capua – Cancello e la stazione di Musicile lungo la tratta Caserta – Aversa siano 

frequentate mediamente da circa 1.400 passeggeri nell’ora di punta ad esclusione della 

stazione di Caserta che è frequentata da circa 5.000 passeggeri nell’ora di punta. 

 Dall’esame dei flussi previsti su questa tratta ferroviaria si stima, nota la capacità dei 

convogli, un grado di riempimento medio, nell’ora di punta del mattino di circa il 60%. 

Sussistono, dunque, margini di capacità significativi per supportare eventuali ulteriori 

incrementi di utenti del sistema ferroviario. 

Le successive tabelle, ricavate dallo studio di fattibilità della SINTRA s.r.l. illustrano: 

- Indicatori relativi allo scenario di NON INTERVENTO; 

- Indicatori relativi allo scenario di PROGETTO; 

- Tempi di percorrenza e passeggeri previsti. 

 

Scenario di Non Intervento        Anni 

INDICATORI 2010 2018 2038 

Totale tempo su mezzi pubblici 

(minuti/anno) 

500.456.627 579.294.577 656.234.154 

Passeggerixkm(pass-km/anno)        317.734.173 367.787.484 416.635.539 

Autovetturexkm(veic-km/anno)        338.521.862 391.849.899 443.893.827 

 Tabella 6.1  
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       Scenario di Progetto                    Anni  

INDICATORI 2010 2018 2038 

Totale tempo su mezzi pubblici 

(minuti/anno) 

328.307.222 380.026.126 430.499.668 

Passeggerixkm(pass-km/anno)        333.849.915 386.441.971 437.767.640 

Autovetturexkm(veic-km/anno)        291.814.728 337.784.896 382.648.127 

 Tabella 6.2  

 

 

 

 

 

 



Teca srl  

 27 

7 Il collegamento ferroviario dell’Aeroporto di 
Grazzanise con la linea FS/RTI Aversa – Villa Liter no 

Lo studio di fattibilità redatto dalla società NET Engineering S.p.A. prevede un 

collegamento ferroviario Villa Literno - Aeroporto di Grazzanise. Tale raccordo 

consentirà al flusso di viaggiatori sia su gomma (atteso il nodo di scambio intermodale 

gomma – ferro previsto per il nodo di Villa Literno) che su ferro (linea ferroviaria Napoli 

– Formia – Roma) di raggiungere l’aeroporto di Grazzanise. 

In merito va osservato che: 

a – tale collegamento ferroviario obbligherà tutti gli utenti, diretti all’aeroporto di 

Grazzanise, di fare scalo presso la stazione RFI di Napoli, a meno dell’utenza 

proveniente dalla fascia costiera;  

b  – la conseguenza di quanto precedentemente espresso sarà, da un lato, una forte 

penalizzazione particolarmente per gli utenti provenienti dell’area interna, in quanto o 

saranno costretti a lunghi percorsi ferroviari disagiati o saranno tentati a privilegiare 

l’utilizzo del mezzo privato, e dall’altro lato  produrrà  un ancor maggiore 

congestionamento del nodo RFI di Napoli come dimostrano i dati degli studi presi in 

esame. 
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8 La realizzazione dei nodi per lo scambi intermoda le 
gomma – ferro di Capua e Villa Literno 

Anche sul nodo di Capua confluiranno, come si è visto, sia la Metropolitana regionale 

della Conurbazione Casertana che la linea RFI Napoli – Roma (via Cassino). Ciò 

comporterà il rafforzamento della stazione RFI di Capua e della stazione di Villa Literno 

Partendo da tali premesse, il collegamento ferroviario Capua – Aeroporto di Grazzanise 

potrà consentire: 

a. la chiusura dell’anello costituito dalle due direttrici confluenti rispettivamente sul 

nodo di Capua da una parte e sulla stazione dell’aeroporto di Grazzanise 

dall’altro lato, come indicativamente riportato nella figura successiva. La scelta 

della stazione di Grazzanise deriva dall’importanza a livello nazionale e 

internazionale prevista per la stessa. 

La scelta di Capua come punto di attestamento della linea è dovuta non solo 

all’importante ruolo che la città riveste nell’area casertana ma anche al fondamentale 

ruolo di nodo di interscambio ferroviario che la città andrà a svolgere una volta 

realizzate tutte quelle opere che la regione Campania e la Provincia di Caserta hanno in 

progetto nel già citato Sistema Territoriale di Sviluppo 

 
b. L’incremento del bacino d’utenza in quanto realizzando la chiusura dell’anello 

come precedentemente descritto e illustrato il movimento passeggeri sull’ 

aeroporto di Grazzanise potrà accogliere oltre al flusso proveniente dall’area in 

questione anche il flusso proveniente dal basso Lazio e dal Molise attraverso la 

rete di trasporto pubblico confluente su Capua. 

Per quanto riflette la fattibilità e le ipotesi progettuali di tracciato si rinvia alla Parte II.  
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9 Il collegamento Capua – Aeroporto di Grazzanise: 
possibili scenari 

Il collegamento ferroviario, oggetto del presente studio di fattibilità, ci permette di 

elaborare, tenuto conto di quanto precedentemente espresso due possibili scenari 

illustrati dai flussogrammi riportati nelle figure successive: 

- figura 9.1 : il flussogramma si riferisce al possibile scenario di traffico su ferro 

nell’ipotesi che siano realizzati tutti gli interventi che la Regione Campania ha in 

essere e/o in fase di studio di fattibilità con esclusione dell’intervento oggetto del 

presente studio di fattibilità; 

- figura 9.2 :  il flussogramma si riferisce al possibile scenario di cui sopra integrato 

con il tronco ferroviario Capua – Aeroporto di Grazzanise , oggetto del presente 

studio.    

La lettura dei due flussogrammi bene evidenzia come la chiusura dell’anello, con 

l’inserimento del tronco Capua – Aeroporto di Grazzanise, possa modificare in modo 

radicale la scelta dell’utenza interessata  all’Aeroporto di Grazzanise in quanto risulta 

più conveniente sia in termini economici che di riduzione dei tempi di percorrenza 

l’utilizzo del trasporto su ferro in alternativa al trasporto privato. 

Nell’ipotesi di non realizzazione del tronco ferroviario Capua – Aeroporto di Grazzanise 

va evidenziato come tutta l’utenza proveniente dalle province Campane e dalle Regioni 

limitrofe e diretti all’aeroporto di Grazzanise, volendo utilizzare la viabilità su ferro, 

sarebbe obbligata prima a raggiungere il nodo ferroviario di Napoli per poi proseguire 

verso l’Aeroporto di Grazzanise, fatta eccezione per l’utenza proveniente dall’area 

costiera per la quale è fruibile il nodo di Villa Literno. 

Ben altro scenario si prospetta qualora venga realizzato il tronco ferroviario Capua – 

Aeroporto di Grazzanise, in quanto si offre alle utenze una diversità di percorsi, ovvero: 

- Le utenze provenienti dalla provincia di Salerno e dalle Regioni ad essa limitrofa 

troveranno convenienza ad utilizzare il tronco ferroviario Torre Annunziata - 

Cancello – Caserta; 
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- Le utenze provenienti dalle province di Caserta e Benevento e dalle Regioni ad 

esse limitrofe avranno la possibilità di utilizzare la linea Foggia (Campobasso) – 

Benevento – Caserta per proseguire poi per l’Aeroporto di Grazzanise; 

-  Le utenze provenienti dal Basso Lazio e dall’area del Matese potranno usufruire 

della linea Roma – Napoli (via Cassino) fino a Capua e  proseguire poi per 

l’Aeroporto di Grazzanise. 

Tutto ciò porta a vantaggi, che in termini economico-sociale vengono analizzati nella 

seconda parte del presente studio, che di seguito si riassumono: 

- drastica riduzione del traffico passeggeri sul nodo ferroviario di Napoli peraltro 

già al limite della criticità; 

- maggiore convenienza per l’utenza di usufruire del trasporto su ferro con diretti 

vantaggi economici di tempo e, non ultimo, una riduzione di impatto ambientale 

sia in termini di sicurezza che di qualità ambientale. 

Di seguito si riportano i due scenari rappresentati in  flussogrammi. 
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Fig. 9.1: Flussogramma con il solo ramo Villa Liter no – Aeroporto di Grazzanise 
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Fig. 9.2: Flussogramma con il ramo Capua – Aeroport o di Grazzanise  
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Nelle successive tabelle 9.3 e 9.4 vengono riportati i possibili scenari di mobilità, relativi 

rispettivamente al 2030 e al 2042 nell’ipotesi di completamento dell’anello ferroviario, 

ovvero con la realizzazione del ramo ferroviario Capua – Aeroporto di Grazzanise. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabella 9.3: Previsione di  mobilità su ferro, nell ’ora di punta, per e dall’aeroporto di Grazzanise a l 2030 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabella 9.4: Previsione di  mobilità su ferro, nell ’ora di punta, per e dall’aeroporto di Grazzanise a l 2042 

 

 

 


