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Periferie, luoghi delle trasformazioni
di Laura Facchinelli

Nelle nostre belle città abbiamo ediö ci monumentali, chiese romaniche (o rinascimentali, o barocche) che si 
aff acciano sulla piazza principale. Piazza dove è piacevole passare, sostare, guardarsi attorno assaporando 
la storia. Orgoglio, magari inconsapevole, ma in grado di costruire, giorno dopo giorno, l’identità di ciascuno. 
Poi, allontanandosi dalla piazza, si trovano ediö ci più semplici, rasserenanti per la sobrietà degli elementi de-
corativi, pensati come segni di aff ettuosa partecipazione alla vita urbana. Ma un po’ più in là, verso i margini, 
si incontrano  costruzioni anonime. Probabilmente realizzate nel dopoguerra. Squadrate nel calcestruzzo, 
respingenti, e comunque indiff erenti al malessere, al senso di abbandono vissuto dagli abitanti.

Forse, questo, è un  fastidio immotivato per quella discontinuità rispetto all’antico? Un riö uto del linguaggio 
moderno? No, solo la constatazione che, a un certo punto, abbiamo perduto la capacità far evolvere la nostra 
storia dell’architettura e del paesaggio urbano verso forme e materiali nobili come quelle del passato e altret-
tanto durevoli nel tempo. Ecco perché, nelle nostre città, è più emozionante frequentare il centro storico (che 
non è esente, comunque, da inserimenti dissonanti, nei vuoti provocati dai bombardamenti, o in quelli creati 
con le ruspe per l’esigenza, spesso solo presunta, di “aggiornare”).
Ed ecco perché quasi sempre, per chi arriva in automobile, il primo impatto con la città è abbastanza delu-
dente. Perché, appena superate le grandi aree commerciali che ormai assediano i centri abitati - paesaggi del 
consumo forzato, padiglioni temporanei, forme eccessive, colori e luci sgargianti - iniziano gli ediö ci proget-
tati in serie a ö anco della strada di collegamento veloce. Griglie di strade e case-alloggio. Funzionali, forse, ma 
prive di  orgoglio di appartenenza. Prive di bellezza. 

Insomma, per conoscere il carattere originario, l’anima della città, si deve puntare al centro storico, che si è 
sedimentato anno dopo anno, per decenni, per secoli di vite vissute. 

Di periferie, per lungo tempo, non si è parlato. Prima considerate un’estensione “popolare” del corpo urbano 
dotata comunque dell’essenziale, ben presto gradualmente abbandonate a se stesse, di recente sottoposte 
anche ai mutamenti generati dall’immigrazione, sono state dimenticate nella progettazione e nel parlare 
stesso di città.

Oggi di periferie si occupano architetti famosi, sostenendo che è giusto progettare pensando alla gente. Si 
ö nanziano interventi ö nalmente riparatori dell’incuria. Fioriscono corsi universitari, workshop, convegni. La 
Biennale di Venezia sceglie questo tema come ö lo conduttore della Mostra di Architettura. Insomma le perife-
rie sono diventate un argomento alla moda. È un processo analogo a quello che ha riguardato, per decenni, 
le infrastrutture: considerate un male necessario, snobbate in campo accademico e progettuale, come una 
specie di elemento marginale, o al massimo interstiziale fra ben più nobili contesti. 

Si rischia però di avere, oggi, da un lato le elaborazioni intellettuali, dall’altro le consuete procedure aff annate 
dalla fretta di costruire e prone all’interesse dei soliti noti. Occorre leggere e confrontare per capire meglio. 
Occorre vigilare. 

Una lunga premessa per dire che questo numero della rivista aff ronta il tema delle periferie. Non tanto per 
seguire la corrente, ma come scelta di campo. E proprio partendo dalle infrastrutture, che sono il nostro tema 
centrale da sempre. Strade e rotatorie, fasci di binari e stazioni generalmente tagliano, separano, creano con-
dizioni di degrado, creano “periferie”, appunto. Di qui l’esigenza di progetti intelligenti, lungimiranti, per capo-
volgere il negativo valorizzando le potenzialità. Nel nostro Paese è esemplare il caso di Torino, che ha saputo 
reinventare gli spazi, superare le fratture. Proprio di Torino è il curatore, che ha raccolto per noi una serie di 
casi interessanti. 

Sono periferie ricche di potenzialità anche le aree produttive dismesse. Il problema è, anzitutto, avere un’idea 
vincente e poi riuscire a realizzarla. Nella sezione “Cultura” pubblichiamo alcuni contributi presentati nella 
giornata di studio “Marghera: riconversione, progetto, paesaggio”, dedicata ai progetti (non ancora attuati, e 
nemmeno concepiti in forma deö nitiva) di recupero di un’area enorme situata alle spalle del centro storico di 
Venezia. È un caso esemplare di ritardo e incertezze. Alle porte della città considerata la più bella del mondo. 
Ma non per questo rispettata… Ma questa è un’altra storia. 
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Lo sviluppo delle aree urbane nel tempo si può 
ricondurre a come siano cambiati i pattern di ac-
cessibilità e a come si siano evoluti i modi di spo-
starsi nella città (Newman & Kenworthy, 1996). In 
particolare alla ö ne del XIX secolo, la costruzione 
di nuovi tram e di nuove linee metropolitane ha 
favorito l’aumento di densità in aree suburbane 
rese ö nalmente connesse alle aree centrali. Suc-
cessivamente è stata la diff usione dell’auto che 
ha inø uenzato la forma urbana e ha favorito la di-
spersione territoriale delle aree suburbane, contri-
buendo alla nascita delle periferie. 
Al ö ne di riconnettere in maniera sostenibile le aree 
periferiche a quelle centrali, in molte aree urbane 
si continua ad investire in nuove linee tranviarie o 
metropolitane. Il miglioramento dell’accessibilità 
generato da tali infrastrutture può determinare 
un incremento della competitività, una ridistri-
buzione funzionale delle attività sul territorio e la 
deö nizione di nuove centralità urbane (van Wee & 
Geurst, 2016). È riconosciuto, sia in ambito scien-
tiö co che tecnico-operativo, come la qualità e la 
sostenibilità degli interventi può migliorare grazie 
all’integrazione tra politiche urbane e politiche per 
la mobilità, superando una pianiö cazione di tipo 
settoriale (Banister, 2008; Bertolini et al., 2005), in 
cui la pianiö cazione dei trasporti sia strettamente 
interrelata alle scelte di trasformazione urbana se-
condo i principi del Transit Oriented Development 
(Curtis et al., 2009). In particolare hanno un ruolo 
chiave le stazioni, che costituiscono i punti di con-
tatto della rete con il territorio. L’apertura di nuove 
stazioni può infatti contribuire a mettere in moto 
meccanismi di rivalutazione di determinate aree e 
incidere signiö cativamente sui valori immobiliari e 
sull’attrattività dei luoghi e in deö nitiva sulle scel-
te localizzative di attività e residenti (Calvo et al., 
2013; Pagliara & Papa, 2011).
Diverse esperienze internazionali infatti dimostra-
no che, se opportunamente inserite in strategie 
di sviluppo integrate, le infrastrutture di trasporto 
hanno la potenzialità di innescare processi di re-
cupero e di riqualiö cazione urbana (Suzuki & Cer-
vero, 2013). È comunque opportuno evidenziare i 
rischi connessi alla costruzione di infrastrutture di 
trasporto nelle aree suburbane. In aree libere da 
preesistenze e vincoli, le nuove infrastrutture di 
trasporto possono costituire elementi di degrado 
(Rietveld & Bruinsma, 2012). In tali casi, invece che 
avvicinare, le infrastrutture possono contribuire 
ad accentuare le diff erenze tra la qualità delle aree 
centrali e quelle periferiche ed essere fattori di svi-
luppo disorganico del territorio, caratterizzato da 
bassi valori di densità residenziale, elevato consu-
mo di suolo e di energia. 
A partire da queste considerazioni, in questo con-

Infrastrutture di trasporto su ferro, da 
separazione a integrazione: 
due casi a confronto
di Enrica Papa, Gennaro Augiello e Gerardo Carpentieri

Nella pagina a ö anco, in alto: 
l’attenzione alla qualità ar-
chitettonica degli ediö ci di 
stazione e al disegno delle 
aree di inø uenza di stazione 
della Lina 1 della metropoli-
tana di Napoli  ha prodotto 
dei casi davvero innovativi: 
intorno alle stazioni sono 
nati nuovi spazi pubblici che 
hanno favorito la costruzione 
di nuove identità. Un esem-
pio è la stazione Materdei 
con i suoi mosaici. (Fonte: ar-
chivio TeMALab, Dipartimen-
to di Ingegneria Civile, Edile 
e Ambientale, Universitá 
degli Studi di Napoli Federi-
co II). In basso: gli interventi 
per migliorare l’accessibilità 
pedonale alle stazioni della 
Linea 1 di Napoli riguardano 
la mitigazione degli attraver-
samenti su strade di grande 
traffi  co, la riqualiö cazione 
ai ö ni della pedonalizzazio-
ne, la realizzazione di nuove 
strade per ridurre le distanze 
verso gli accessi di stazione. 
Nel caso della stazione Mu-
seo è stato anche realizzato  
un collegamento diretto tra 
il  giardino della piazza ed  il 
Museo Archeologico Nazio-
nale (Foto di Enrica Papa).
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Infrastructures for railway 
transportation as ele-
ments for the regenera-
tion of suburban areas: 
two case studies
by  Enrica Papa, Gennaro Augiello 
and Gerardo Carpentieri

Urban rail infrastructure plays a key role 
in ensuring accessibility and connectivity 
between suburban areas and the city 
center. However, when not embedded 
within integrated planning strategies, 
rail infrastructures could be the cause of 
isolation and urban decay. Many cities 
are currently building new metro or 
tram lines to bring the city center and 
the urban peripheries closer. However 
these transport schemes are hardly ever 
planned and designed jointly with land 
use determination for the urban corridors 
or station areas they run through. The 
aim of this paper is to examine integrated 
planning processes for peripheral areas 
and rail infrastructures. This study is 
based on the analysis of two rail corridors 
characterized by diff erent strategies, 
implementation and governance: Line 
1 in the city of Naples (Italy) and the 
Zaancorridor in the metropolitan area of 
Amsterdam (The Netherlands). In Naples, 
the construction of new stations occurs 
in conjunction with the renewal of urban 
areas suff ering acute levels of urban decay, 
both in the city center and in suburban 
areas. In Amsterdam, the Zaancorridor 
transformation is part of a long-term 
planning strategy deö ned by the Plan 
Maak Plaats!: to strengthen the role of the 
rail system as the backbone of regional 
spatial development. 
The article thus off ers an analysis of 
these two examples, investigating the 
role of transport infrastructures in the 
transformation of two diff erent contexts.
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tributo si propone un approfondimento di due 
casi di studio in cui infrastrutture e servizi di tra-
sporto ferroviario sono sviluppati in armonia con 
lo sviluppo o la riqualiö cazione di aree suburbane. 
I due casi analizzati sono la Linea 1 della metropo-
litana di Napoli ed lo Zaancorridor nella provincia 
nord dell’Olanda. I due casi studio rappresentano 
due esempi di successo in cui nuove infrastrutture 
e servizi di trasporto pubblico sono integrate con 
il recupero ö sico e funzionale di aree suburbane. 
La ö nalità è dunque quella di produrre una lettura 
comparativa dei due casi di studio, analizzando i 
metodi per la deö nizione degli interventi, i proces-

si di implementazione ed evidenziandone i relativi 
punti di forza e di debolezza. A seguito di questa 
introduzione, nel secondo paragrafo si analizzano 
i due casi di studio, discutendo dei principali indi-
rizzi alla base delle politiche di sviluppo territoria-
le e dei trasporti. Il terzo paragrafo propone una 
lettura comparativa dei due esempi, al ö ne di ana-
lizzarne le diverse strategie di deö nizione, imple-
mentazione e governance degli interventi. In tale 
paragrafo gli elementi caratterizzanti i due casi 
studio, i punti di forza e i punti di debolezza ven-
gono messi a confronto, unitamente ad una lettu-
ra delle principali criticità associate ai progetti.

1 - La stazione Garibaldi della 
Linea 1 della metropolitana 
di Napoli rappresenta un 
paradigma di progettazio-
ne integrata tra la stazione 
e l’intorno urbano in cui si 
inserisce. L’intervento ha 
costituito un occasione per 
il recupero della principale 
porta di accesso della città, 
la costruzione di nuovi spazi 
commerciali e l’interscambio 
della nuova linea metropo-
litana con la rete ferroviaria 
nazionale (Foto di Gerardo 
Carpentieri). 
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Infrastrutture di trasporto su 
ferro e periferie: due casi a 
confronto

La linea 1 della metropolitana di Napoli - La città di 
Napoli rappresenta un modello per le pratiche di 
integrazione tra la realizzazione di nuove linee e 
stazioni della metropolitana e l’implementazione 
di interventi di riqualiö cazione e trasformazione 
urbana: le nuove infrastrutture per il trasporto 
pubblico hanno favorito l’avvio di processi di recu-

pero e rivitalizzazione delle aree servite dai nuovi 
servizi di trasporto. Il documento degli Indirizzi 
per la Pianiö cazione Urbanistica, approvato nel 
1994, costituisce il primo atto di riferimento per 
le politiche del territorio in cui si espongono le 
motivazioni e le necessità della integrazione tra la 
programmazione delle infrastrutture e dei servizi 
di trasporto e le trasformazioni urbane. 
Nel decennio successivo, l’amministrazione comu-
nale ha approvato una serie di documenti chiave 
per il governo della città: il Piano Comunale dei 
Trasporti (1997), il Piano della Rete Stradale Pri-
maria (2000), il Piano delle 100 Stazioni (2003), la 
Variante al PRG (2004). A sua volta la Regione Cam-
pania ha approvato in quegli anni e nei successivi 
la Legge Regionale di Riforma del Sistema della 
Mobilità (2002) e la Provincia di Napoli ha messo 
a punto la proposta del Piano Territoriale di Coor-
dinamento Provinciale (2007), adottato nel 2016. 
Secondo il principio di affi  ancare la programma-
zione delle nuove infrastrutture di trasporto al 
governo delle trasformazioni urbane, in tutti i 
documenti programmatici e di piano viene sotto-
lineata l’urgenza di potenziare il trasporto su ferro 
disegnando una rete fortemente interconnessa. 
Con tali atti gli enti locali hanno infatti chiaramen-
te espresso la volontà di integrare il governo delle 
trasformazioni urbane e territoriali con la pianiö -
cazione delle infrastrutture di trasporto. Uno degli 
elementi innovativi è il ruolo della rete di traspor-
to pubblico su ferro che diventa presupposto per 
l’occasione di riqualiö care ampie aree centrali e 
periferiche (Cascetta & Pagliara, 2008). Basandosi 
su questo principio, l’area metropolitana di Napo-
li è stata oggetto di importanti investimenti che 
hanno riguardato la costruzione di nuove tratte e 
nodi intermodali. Le zone ad alta accessibilità e in 
particolare le aree di inø uenza delle stazioni han-
no infatti assunto il ruolo di poli strategici per la 
trasformazione di interi pezzi di città. Nelle Norme 
di Attuazione, il nuovo Piano Regolatore individua 
infatti un ambito speciö co (Ambito n. 30) relativo 
alle stazioni e ai nodi d’interscambio. Le norme 
regolano la possibilità di interventi che garanti-
scano ‘la massima accessibilità ai territori serviti, 
la riqualiö cazione dell’edilizia e della viabilità rica-
dente nel loro ambito e la introduzione di nuove 
funzioni e di nuovi servizi che siano d’impulso per 
localizzazioni di attività economiche ö nalizzate 
alla valorizzazione dei luoghi dell’interconnessio-
ne’ (Comune di Napoli, 2004).
La deö nizione del ruolo delle stazioni e dei nodi 
di interscambio quali elementi strutturanti intorno 
ai quali innescare processi di riqualiö cazione è af-
frontato nel Piano delle 100 Stazioni. L’innovazio-
ne apportata da tale documento programmatico 
è aver predisposto uno strumento urbanistico che 
deö nisce interventi sulla rete su ferro contestual-
mente ad interventi di riqualiö cazione urbana. 
Infatti il piano indica come sia necessario interve-
nire sulla qualità architettonica, decorativa e fun-
zionale dell’ediö cio stazione e, di conseguenza, sui 
luoghi intorno alle stazioni, quali punti privilegiati 
della rete del trasporto che possono accogliere 
nuove funzioni urbane e nuove qualità insediati-
ve. Un elemento centrale è il grado di accessibilità 
alle stazioni. Partendo dalla constatazione che non 
tutte le stazioni off rono uguale facilità di accesso, 
il piano individua alcuni fattori discriminanti: oro-
graö a della città, cattiva localizzazione, barriere 
costituite dalle linee cui le stazioni appartengono, 
distanza nei confronti delle residenze e degli at-
trattori (Papa & Triö letti, 2010). Questi fattori sono 
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2 - Il progetto di riqualiö -
cazione della stazione di 
Zandaam è un esempio d’in-
terventi sviluppati in modo 
integrato al ö ne di conciliare 
la componente trasportistica 
e quella urbanistica: è stato 
ristrutturato l’ediö cio di sta-
zione e l’area di inø uenza è 
stata riqualiö cata con percor-
si pedonali e ciclabili lungo i 
canali. Il progetto ha inoltre 
previsto la localizzazione 
di nuove residenze, attività 
commerciali ed alberghi, tra 
cui l’hotel a 4 stelle con il pro-
vocatorio progetto dei WAM 
Architecten (Foto di Enrica 
Papa).

maggiormente riscontrabili non nel centro storico, 
ma in quelle aree a servizio della città in espansio-
ne (edilizia degli anni Cinquanta e Sessanta, edi-
lizia abusiva degli anni Ottanta e Novanta o edi-
lizia economica e popolare) in quanto localizzate 
in punti lontani dalle residenze e dai servizi e non 
immediatamente identiö cabili dalla viabilità prin-
cipale (ANCE, 2004).
L’accessibilità pedonale viene deö nita in base ad 
un tempo di percorrenza medio di otto minuti e 
mezzo. In base a tale distanza, il piano individua 
le aree di inø uenza delle stazioni all’interno delle 
quali sono deö niti una serie di interventi. Gli in-
terventi sugli ediö ci delle stazioni esistenti sono 
di varia natura e comprendono: la costruzione 
di nuovi accessi per ampliare l’area di inø uenza 
delle stazioni collocate in aree acclivi, per servire 
aree densamente abitate, per superare lo sbarra-
mento costituito dalle barriere infrastrutturali, la 
ristrutturazione edilizia o di riqualiö cazione per 
l’adeguamento alle norme per il superamento 
delle barriere architettoniche e alle norme per la 
sicurezza antincendio. Gli interventi sulla viabili-
tà intorno alle stazioni riguardano la mitigazione 
degli attraversamenti su strade di grande traffi  co, 
la riqualiö cazione ai ö ni della pedonalizzazione, la 
realizzazione di nuove strade per ridurre le distan-
ze verso gli accessi di stazione. Sono previsti anche 
i cosiddetti ‘interventi di terzi’, che consistono in 
azioni da parte di proprietari o di gestori di attrez-
zature di interesse comunale che ricadono nell’a-
rea di inø uenza della stazione al ö ne di eliminare 
le barriere esistenti ai punti di ingresso alla rete del 
trasporto pubblico. Gli interventi per la intermo-
dalità consistono nella realizzazione di parcheggi 
d’interscambio, di terminal bus delle linee urbane, 
extraurbane e regionali e per bus turistici.
Tali principi sono stati in particolare applicati alle 
nuove stazioni della Linea 1 che dal centro urba-
no raggiunge la periferia nord di Napoli. Le prime 
nove stazioni della nuova tratta sono state aper-
te dal 1993 al 1995. Dal luglio 2001 al 2003, sono 
state inaugurate altre cinque stazioni. Attualmen-
te la linea è costituita da diciotto stazioni, di cui 
quattro nodi di interscambio ferroviario con la rete 
esistente Piscinola, Vanvitelli, Museo e Garibaldi. 
Molte di queste stazioni rappresentano dei para-
digmi di progettazione integrata tra la stazione e 
l’intorno urbano in cui si inseriscono. 
Un caso emblematico è il nodo di interscambio 
Piscinola-Scampia nella periferia nord. La stazione, 
inaugurata nel 1995, è in una delle zone più degra-
date della periferia nord di Napoli. Nel luglio 2005 
è stato aperto il collegamento con la linea Napoli-
Giugliano-Aversa di Metro Campania Nord-Est, 
che consente l’interscambio tra la linea urbana e 
la linea regionale. La stazione di Piscinola-Scampia 
in questo modo diventa un importante nodo di 
interscambio ferroviario e modale che collega i 
comuni a nord di Napoli con il centro storico del-
la città e tutti i quartieri collinari. L’apertura della 
stazione, il successivo collegamento con una linea 
regionale e la localizzazione di nuove attività quali 
la sede della Facoltà di Medicina, hanno innescato 
un processo di trasformazione urbana ö nalizzato 
ad un miglioramento della qualità urbana dell’a-
rea di inø uenza della stazione. L’apertura del nodo 
di interscambio e l’incremento di accessibilità 
dell’area con conseguente riavvicinamento della 
periferia al centro, è stata occasione di sviluppo e 
trasformazione urbana. 
Nonostante alcuni importanti risultati raggiunti, 
sono diverse le criticità che hanno accompagnato 

il progetto e che ad oggi ancora non hanno tro-
vato una soluzione. In primo luogo va segnalato 
il ritardo nello stato di attuazione degli interventi. 
Dell’originario progetto della Linea 1 ad oggi, solo 
18 delle 26 fermate previste sono state terminate. 
Con una delibera CIPE nel 2014 sono partiti i la-
vori per il tratto Garibaldi-Aeroporto Capodichino, 
il cui termine è previsto per il 2020. I lavori lungo 
il secondo tratto, dall’aeroporto alla stazione di 
Piscinola, sono invece attualmente fermi a causa 
di un contenzioso in atto. Le conseguenze di tali 
ritardi hanno riguardato i quartieri di Miano e Se-
condigliano, dell’area nord di Napoli, già interessa-
ti da forti fenomeni di degrado urbano ed ad oggi 
in parte tagliati fuori dai grandi assi di trasporto 
pubblico urbano. 
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Un ulteriore elemento critico è connesso agli im-
patti socio-economici dell’apertura delle nuove 
stazioni o della riqualiö cazione di quelle esistenti. 
L’incremento della qualità urbana delle aree di sta-
zione e l’aumento dei prezzi immobiliari ha favori-
to fenomeni di gentriö cazione e di trasformazione 
del tessuto commerciale di alcune aree, con con-
seguenze sulle fasce più deboli della popolazione 
(Papa et al., 2015). 

Lo Zaancorridor nell’area metropolitana di Amster-
dam - Lo Zaancorridor è situato nella provincia 
nord dei Paesi Bassi, che comprende le città di Am-
sterdam, Haarlem e Hilversum. La provincia ha una 
popolazione superiore ai 2,7 milioni di abitanti ed 
è caratterizzata da una densità abitativa circa di 

661 ab/km2 ed un’estesa rete di infrastrutture fer-
roviarie.
Uno dei principali documenti per il governo delle 
trasformazioni territoriali della provincia è lo Stra-
tegic Plan 2040 (Province of Noord-Holland, 2010), 
che prevede: l’incremento di densità delle aree 
urbanizzate, la riduzione del consumo di suolo e 
l’utilizzo più effi  ciente della rete infrastrutturale 
su ferro. Inoltre il piano prevede la localizzazione 
di nuovi insediamenti in prossimità dei principali 
nodi di trasporto su ferro. Il programma di imple-
mentazione di tale strategia è il Maak Plaats! (Pro-
vince Noord-Holland & Vereniging Deltametropo-
lis, 2013), che rivela il potenziale di sviluppo delle 
aree di stazione della rete esistente, in coerenza 
con i principi del Transit Oriented Development. Il 
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Maak Plaats!, al ö ne di coordinare e deö nire le pri-
orità nella trasformazione delle aree analizzate, de-
ö nisce dieci indirizzi d’intervento, che puntano ad 
incrementare i livelli di servizio del trasporto pub-
blico e a raff orzare le politiche di sviluppo territo-
riale, prevedendo la localizzazione di almeno il 50% 
delle nuove abitazioni in prossimità dei nodi di tra-
sporto pubblico tramite l’impiego di speciö ci piani 
di sviluppo urbano. Inoltre gli indirizzi prevedono 
l’individuazione di nuove aree destinate alla realiz-
zazione di uffi  ci solo nelle aree caratterizzate da un 
buon livello di accessibilità e mix funzionale. Al ö ne 
di favorire la capacità attrattiva dei nodi è prevista 
anche la localizzazione di attrezzature d’interesse 
regionale e il miglioramento dell’intermodalità. 
Una delle innovazioni proposte dal piano è la scala 
di intervento: il corridoio infrastrutturale. Il piano 
si basa infatti sulla deö nizione di otto corridoi, ca-
ratterizzati da diverse distribuzioni di usi del suolo: 
residenziale, misto e corridoi di ‘destinazione’. Nel 
corridoio ‘ideale’ le residenze, i luoghi di lavoro ed 
i servizi sono effi  cacemente distribuiti, al ö ne di 
massimizzare l’uso della rete durante l’intero gior-
no. Le stazioni lungo i corridoi si rinforzano e si 
completano a vicenda, creando un vero e proprio 
‘daily urban system’: le stazioni lungo il corridoio 
costituiscono una città completa. 
Un esempio è lo Zaancorridor, che si estende dal-
la stazione di Amsterdam Centrale alla stazione di 
Heerhugowaard posta a nord dell’area metropo-
litana, in un’area caratterizzata da una crescente 
domanda di abitazioni. Inoltre il corridoio è at-
tualmente interessato dal piano nazionale High 
Frequency Rail Programme (PHS), che consiste 
nell’aumento delle frequenze dei servizi ferroviari 
nella zona. Il principio di base è che la localizzazio-
ne di nuovi insediamenti e l’incremento dei servizi 
possano raff orzarsi a vicenda, favorendo l’uso del 
trasporto pubblico (Duff hues et al., 2014). 
Una ulteriore novità del Maak Plaats! consiste nel-
la deö nizione di uno strumento per la deö nizione 
degli interventi, nominato Vlinder Model (trad. ‘mo-
dello a farfalla’), attraverso il quale è stato possibile 
classiö care i nodi in base a sei indicatori, tre relativi 
alla accessibilità e tre relativi all’uso del suolo. Per 
ognuna delle 64 stazioni della rete sono stati indi-
viduati gli interventi di sviluppo in corso o previsti 
relativi alla localizzazione di nuove attività, miglio-
ramento dell’accessibilità pedonale, ciclabile, del 
trasporto pubblico e con auto. I primi tre indicatori 
misurano la facilità d’accesso al nodo con le diver-
se modalità di spostamento. Gli altri tre indicatori 
misurano la densità insediativa, il mix funzionale 
e la presenza di attrattori di spostamento. Questo 
modello di analisi ha permesso l’individuazione di 
dodici diff erenti tipologie funzionali di stazioni, in 
base alle caratteristiche del nodo di trasporto e del-
le attività e servizi localizzati nell’intorno. 
Una delle stazioni dello Zaancorridor, in cui sono 
stati già avviati interventi di riqualiö cazione ö sica 
e funzionale è la stazione di Zaandam. La stazione 
è localizzata nel comune di Zaanstad, alla periferia 
Nord-Est della capitale olandese. Il progetto di ri-
qualiö cazione della stazione e del suo intorno è un 
esempio d’interventi sviluppati in modo integrato 
al ö ne di conciliare la componente trasportistica 
e quella urbanistica: è stato ristrutturato l’ediö cio 
di stazione e l’area di inø uenza è stata riqualiö cata 
con percorsi pedonali e ciclabili lungo i canali. Il 
progetto ha inoltre previsto la localizzazione di 
nuove residenze, attività commerciali ed alberghi, 
tra cui l’hotel a 4 stelle con il provocatorio proget-
to dei WAM Architecten. 

I due casi a confronto

I casi di studio scelti sono entrambi caratterizzati 
da un approccio integrato: la realizzazione di nuo-
ve infrastrutture e introduzione di servizi di tra-
sporto pubblico sono stati integrati ad interventi 
volti a migliorare le aree di inø uenza delle stazioni. 
Nel caso della Linea 1, gli interventi riguardano la 
costruzione di nuove stazioni metropolitane e in-
terventi prevalentemente di tipo ‘infrastrutturale’ e 
di riqualiö cazione urbana e che solo relativamen-
te tengono conto degli aspetti di tipo ‘funzionale’. 
L’approccio utilizzato nel caso olandese invece co-
ordina in maniera innovativa usi del suolo, nuovi 
servizi e infrastrutture: capacità, frequenza, tempi 
di percorrenza e distribuzione delle attività lungo i 
corridoi assicurando mix funzionale lungo le linee. 
Per quanto riguarda la scala di intervento, nel caso 
di Napoli prevale inoltre un approccio di dettaglio, 
legato ad una serie di micro-interventi per favorire 
l’accesso prevalentemente pedonale alle stazioni. 
Nel caso olandese si utilizza un approccio strategi-
co, in cui prevale la scala territoriale ed interventi 
a lungo termine. Si deve comunque sottolineare 
come nel caso di Napoli, l’attenzione alla qualità 
architettonica e al progetto urbano ha prodotto 
dei casi davvero innovativi: intorno alle stazioni 
sono nati nuovi spazi pubblici che hanno favorito 
in alcuni casi la costruzione di nuove identità dei 
luoghi ed orgoglio da parte dei cittadini. 
Un’altra diff erenza è nel grado di partecipazione 
dei processi decisionali. Nel caso di Napoli tutti 
gli interventi sono ö nanziati da fondi pubblici e i 
processi di pianiö cazione degli interventi hanno 
seguito una logica ‘top-down’. L’impiego esclusivo 
di fonti di ö nanziamento pubblico ha causato un 
notevole ritardo nella realizzazione degli interven-
ti, compromettendo il buon esito del progetto con 
conseguenze negative avvertite maggiormente 
nelle aree periferiche. Il piano Maak Plaats! è più 
ambizioso ed è invece orientato alla partecipazione 
di diversi stakeholder, pubblici e privati per fase 
di implementazione degli interventi. Questo 
naturalmente ha delle conseguenze sui tempi di 
implementazione e sulla complessità del progetto. 
Per quanto riguarda gli impatti, il progetto della Li-
nea 1 ha determinato una rivalutazione delle aree 
di inø uenza delle stazioni, con un incremento dei 
valori immobiliari per diverse destinazioni d’uso 
(Pagliara & Papa, 2011; Papa et al., 2015). Anche a 
seguito della recente crisi ö nanziaria, che ha for-
temente indebolito il mercato immobiliare del ca-
poluogo campano, le aree prossime alle stazioni 
si sono mostrate più “resilienti” alla crisi. Nel caso 
della provincia olandese le principali criticità si 
sono avute, come dimostra l’esempio dello Zaan-
corridor, nella fase d’insediamento delle nuove 
attività private nelle aree limitrofe ai nodi di tra-
sporto, in quanto le previsioni insediative previste 
sono state in parte disattese. 
I due casi possono imparare reciprocamente te-
nendo conto di alcuni lezioni derivanti anche da 
altri studi (Thomas & Bertolini, 2015; Pojani & Ste-
ad, 2015). L’approccio di tipo integrato costituisce 
una prerogativa chiave per la qualità degli inter-
venti, ma altri elementi sono da tenere in conto: 
la coerenza tra i diversi strumenti di governo del 
territorio e dei trasporti alle diff erenti scale territo-
riali; la consistenza e la stabilità politica a livello lo-
cale e nazionale, la collaborazione tra stakeholder, 
la presenza a livello regionale di un dipartimento 
integrato per il governo della mobilità e delle tra-
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3 - Per ognuna delle 64 aree 
di stazione della rete del pia-
no Maak Plaats! sono stati 
deö niti interventi relativi alla 
localizzazione di nuove atti-
vità, miglioramento dell’ac-
cessibilità pedonale, ciclabi-
le, del trasporto pubblico e 
con auto. Qui è rappresen-
tato l’esempio della stazione 
Zandaam (Fonte: Provincie 
Noord-Holland & Vereniging 
Deltametropool, 2013).

sformazioni territoriali, la presenza di gruppi di 
lavoro interdisciplinari, una chiara visione a lungo 
termine, la partecipazione pubblica, l’utilizzo di 
strumenti di supporto alle decisioni integrati, la 
consistenza degli interventi per gli investitori pri-
vati, la volontà di sperimentare.
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