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When talking about shopping centres, the ö rst thing that comes to mind are the crowds of people strolling 
from one store to another even if they are not looking for anything particular to buy, because these are lively, 
enjoyable and attractive places to be. These centres off er not only merchandise for sale, they are brightly 
lit and dynamic spaces developed to respond to the tastes of a vast public, with spaces to linger, cafés and 
restaurants. These centres, which in the United States where they originated are called “malls”, are concerned 
with the issues of both retail organization and consumer behaviour, orienting studies in the ö elds of Econo-
mics and Sociology. The quality of the space and the eff ects of shopping centres on the territory are receiving 
special attention in the ö elds of Architecture and City Planning. Studies in Behavioural Psychology explain 
the impressive size of megastores and outlets that display very similar conö gurations, inspired as they are by 
forms that can seduce the consumer. 

There is great interest as a consequence in the process of standardization they impose on  the landscape, ö rst 
and foremost in the suburbs. This is the starting point for this issue of our magazine, in which we attempt to 
off er an ample interdisciplinary overview of the phenomenon. Among the suburbs that have been transfor-
med by these giant shopping areas, on the following pages we will analyse the cases of Rome, Milan, Genoa, 
Venice, with some of the articles written by a design studio. The shopping centres create new relationships 
within the territory and with the residents of the areas involved. Vehicle traffi  c changes, and new motorway 
junctions and connecting roads are built to lead to the giant parking areas. So any initiative is welcome to 
reinforce public transportation services, which should however become part of our collective imagery as a 
synonym for reducing stress and pollution.

While the number of people attracted by the kaleidoscope of the shopping centres is increasing – they have 
now become the new town squares where people meet and gather – inevitably the city centres will be aban-
doned as time goes by, victims of their own “normality”. The regulation of commercial activities is one of the 
duties of the public administration and that should lead to carefully conceived city planning processes for the 
long term, but when the process is enacted, it is inevitably inø uenced by a range of powerful interests.

While “new shopping centre” is generally a synonym for new developments in suburban areas, it is important 
to underscore that this is not a mandatory choice, merely a more convenient and inexpensive one, because 
it involves settling in large areas with few constraints. There are many former manufacturing areas in cities 
(factories, freight yards, etc.) that could be regenerated to locate retail areas and services. Would the use of 
these existing areas be so complicated in terms of design? Would it limit creative freedom? Perhaps. But there 
are other requirements that are more important for collective society: reducing land consumption and at 
the same time, bringing life back to the urban spaces that have a history, and sometimes an intrinsic beauty. 
These requirements should be considered a priority.

In the matter of the concentration of retail stores within urban areas, a particularly interesting case is that 
of the railway stations. Many Italian stations have been transformed into shopping areas in the major cities, 
following a model that has been adopted for decades in the railway stations of the developed world. In the 
pages that follow, we analyse the case of Japan, where the effi  cient organization of public transportation 
also includes the development of retail spaces in stations, with projects to transform the surrounding urban 
areas in a joint endeavour between public and private. This is also the orientation in North African countries 
such as Morocco, where the ambitious project to develop high-speed railways also includes modern stations 
off ering a multiplicity of services.

In designing an outlet or a megastore it is important to avoid the banality of a “warehouse” model and to try 
and off er the people a work of great architecture. Out of a sense of responsibility towards the landscape and 
(why not?) for the ambition of the client and the necessary attention to the user. This does happen, but rarely. 
We can simply hope that the shopping centre becomes recognized as a new, signiö cant theme in contempo-
rary architecture.

Shopping centres, the new town squares
by Laura Facchinelli 
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Centri commerciali, le nuove piazze
di Laura Facchinelli

Quando si parla di centri commerciali, si pensa subito alle folle di persone che passeggiano da un negozio 
all’altro anche senza una precisa esigenza di acquisto, perché i luoghi sono vivaci, piacevoli, attraenti. Questi 
centri propongono infatti, oltre alle merci in vendita, ambienti luminosi e dinamici studiati per assecondare i 
gusti di un vasto pubblico, con spazi di sosta, caff è, ristoranti. Quelli che negli Stati Uniti, loro terra d’origine, 
sono chiamati “mall” chiamano in causa, pertanto, sia l’organizzazione del commercio che i comportamenti 
dei consumatori, e in queste direzioni si sviluppano gli studi nel campo dell’Economia e in quello della Socio-
logia. La qualità dello spazio e gli eff etti che i centri commerciali hanno sul territorio ricevono particolare at-
tenzione da parte dell’Architettura e dell’Urbanistica. Gli studi di Psicologia dei comportamenti ben spiegano 
gli imponenti volumi dei megastore e degli outlet che presentano conö gurazioni molto simili, ispirate come 
sono da forme capaci di sedurre il consumatore.

Suscita grande interesse il processo di omologazione che questi luoghi determinano sul paesaggio, a partire 
dalle periferie. Proprio da qui prende avvio questo numero della rivista, nel quale abbiamo tentato di off rire 
un panorama ampio e interdisciplinare del fenomeno. Fra le periferie che si trasformano per eff etto dei grandi 
insediamenti commerciali, nelle pagine seguenti vengono analizzati i casi di Roma, Milano, Genova, Venezia, 
con alcuni interventi presentati da uno studio di progettazione. I poli del commercio determinano nuove rela-
zioni nel territorio e con i residenti delle aree coinvolte. Cambiano i ø ussi di automobili e quindi si sviluppano 
svincoli autostradali e arterie di collegamento che conducono ai grandi parcheggi. Le nostre aree periferiche 
e interurbane sono segnate in modo ripetitivo da questi percorsi-spazi al servizio dell’automobile. Ben ven-
gano, allora, le iniziative per potenziare i servizi di trasporto pubblico, che però dovrebbe entrare a far parte 
dell’immaginario collettivo come sinonimo di riduzione dello stress e dell’inquinamento. 

Se sono sempre più numerose le persone attratte dai caleidoscopici centri commerciali – che costituiscono, 
ormai, le nuove piazze per vivere e incontrarsi - inevitabilmente i centri delle città vengono a poco a poco ab-
bandonati, vittime della loro “normalità”. La regolamentazione delle attività commerciali rientra nei compiti 
dell’amministrazione pubblica e sarebbe auspicabile una progettazione urbanistica attenta e proiettata sul 
lungo periodo, ma questa, se viene attuata, risente di interessi molteplici e potenti.

Se “nuovo centro commerciale” è generalmente sinonimo di nuovo insediamento nelle aree di periferia, è 
necessario sottolineare che non si tratta di una scelta obbligata, ma soltanto più comoda e meno costosa, 
trattandosi di utilizzare aree vaste con pochi vincoli. Ci sono molte aree ex-produttive all’interno delle città 
(fabbriche, scali merci ecc.) che potrebbero essere recuperate per insediarvi negozi e servizi. L’utilizzo di queste 
preesistenze sarebbe così complicato sul piano progettuale? Limiterebbe la libertà creativa? Forse. Ma ci sono 
altre esigenze, più importanti per la collettività: quella di ridurre il consumo di suolo e, al tempo stesso, di ri-
portare in vita spazi urbani che hanno una storia, talvolta un’intrinseca bellezza. Queste esigenze dovrebbero 
essere considerate prioritarie.

In tema di concentrazione dell’off erta commerciale all’interno delle aree urbane è di grande interesse il caso 
delle stazioni ferroviarie. Molte stazioni italiane si sono trasformate in questo senso a partire dalle grandi cit-
tà, seguendo un modello che da decenni si è aff ermato per le stazioni ferroviarie del mondo sviluppato. Nelle 
pagine che seguono si analizza il caso del Giappone, dove l’organizzazione effi  ciente del servizio di trasporto 
pubblico comprende anche lo sviluppo del commercio nelle stazioni, con progetti di trasformazione delle aree 
urbane circostanti attuati in collaborazione fra pubblico e privato. In questa direzione si muovono anche pa-
esi nordafricani come il Marocco, dove il progetto ambizioso delle ferrovie ad alta velocità comprende anche 
moderne stazioni dotate di molteplici servizi. 

Nel progettare un outlet o un megastore sarebbe importante evitare la banalità del “capannone” e provare ad 
off rire alla collettività un’opera di grande architettura. E questo per senso di responsabilità nei confronti del 
paesaggio ma (perché no?) anche per ambizione del committente e per un’imprescindibile attenzione all’u-
tente. Questo accade, ma raramente. Non resta che augurarsi che il centro commerciale venga riconosciuto 
come un nuovo, signiö cativo tema dell’architettura contemporanea.
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Le nuove stazioni della linea ferroviaria ad
alta velocità del Marocco Tangeri-Casablanca
di Giovanni Saccà

Nella pagina a ö anco, in 
alto: Progetto della stazio-
ne di Tanger Ville (Youtube 
“Gare Tanger LGV - Contest 
https://www.youtube.com/
watch?v=xtYZfVTjYto&t=0s); 
al centro: Stazione di Tan-
ger Ville, novembre 2018 
(Youtube La gare Tanger-
Ville prête avant le lancement 
le 15 novembre de la LGV 
https://www.youtube.com/
watch?v=IIg7JTXZAto&t=0s;  
in basso: atrio interno della 
stazione di Tanger Ville.

Sua Maestà Mohammed VI, re del Marocco, ha 
vinto la scommessa. Gli investimenti riversati a 
partire dal 1999 sulla città di Tangeri e sul suo 
hub portuale hanno portato frutti copiosi. La co-
struzione del porto di Tangeri, che è situato sul-
lo stretto di Gibilterra a 22 km a est dalla città, 
è iniziata nel 2004 e l’inaugurazione è avvenuta 
nel luglio del 2007. Il nuovo porto nel 2010 ha 
registrato un traffi  co container di 2,058 milioni di 
TEU e nel 2017 di 3,3 milioni di TEU. Dopo il com-
pletamento dei lavori di ampliamento del porto 
(Tangeri Med II) la capacità complessiva del por-
to arriverà ö no a 8,5 milioni di TEU annui.
Oggi la più settentrionale città del Marocco che è 
collegata con 174 porti di tutto il mondo, rappre-
senta un volano per tutta l’economia nazionale, 
attira investimenti industriali e vede crescere l’oc-
cupazione. Il nuovo hub per la logistica in Africa, 
sfruttando anche la sua posizione strategica di 
vicinanza con l’Europa e con l’Oceano Atlantico, 
si sta espandendo velocemente. 
La città di Tangeri ha visto, negli ultimi dieci anni, 
raddoppiare la sua popolazione sino ad arrivare 
a 947.952 abitanti nel 2014 e le proiezioni per il 
2020 prevedono il superamento della soglia di 1 
milione di abitanti. Questa crescita demograö ca 
è dovuta all’alta attrattiva interna ed esterna di 
Tangeri. L’esodo della popolazione di lavoratori 
che si sta dirigendo ogni giorno verso Tangeri-
Med proviene da tutto il Marocco e, a seguito 
della crisi economica, anche dall’Europa ed in 
particolare dalla Spagna.
Il 20 marzo 2017 re Mohammed VI ha sottoscrit-
to il protocollo d’intesa del progetto della nuova 
“Città Mohammed VI Tanger Tech” dimensionata 
per ospitare circa 300 mila persone. La nuova 
città contribuirà alla rapida crescita delle attività 
economiche a Tangeri e in tutta la regione set-
tentrionale del paese. Il progetto, che coprirà una 
superö cie complessiva di 2 mila ettari, è il risulta-
to di una politica economica di diversiö cazione e 
di partnership con vari paesi tra cui Cina, Russia, 
India e diversi Stati africani. La sola Cina prevede 
di aprire in tale area nei prossimi dieci anni nuo-
ve sedi di 200 imprese che operano nei settori 
della produzione automobilistica, aerospaziale, 
l’aviazione parti di ricambio, informazioni, elet-
tronica, tessile, produzione di macchinari e altre 
industrie, che trasformeranno la regione in una 
piattaforma economica continentale internazio-
nale.
Tangeri è stata quindi inserita a pieno titolo nel 
progetto di rinascita cinese della “Via della Seta”. 
L’obiettivo ambizioso del Marocco è di diventare 
la locomotiva di sviluppo per l’Europa e per l’A-
frica.

TRASPORTI & CULTURA  N.51

The new stations on the 
high-speed Morocco 
Tangiers-Casablanca 
railway line
by Giovanni Saccà

The port of Tanger-Med is a global logistics 
gateway located on the Strait of Gibraltar 
and connected to 174 ports worldwide, 
with the capacity to handle 9 million 
containers, exports of 1 million new 
vehicles, the transit of 7 million passengers 
and 700,000 trucks on an annual basis. 
Tanger-Med constitutes an industrial hub 
for more than 800 companies representing 
a yearly export turnover in excess of 
6400 MEUR in various sectors such as the 
automotive industry, aeronautics, logistics, 
textile, trade and shipping containers. 
The construction of the new Tanger-Med II 
port, the planned construction of the new 
city Mohammed VI Tanger Tech, in support 
of the Free Zone that will host over 200 
additional multinational corporations in 
coming years, has created the conditions 
for building new high-speed railway 
lines (LGV) in Morocco. On November 
26th 2018, the new LGV line Tangiers-
Kénitra-Rabat-Casablanca began regular 
service to the respective stations. Rather 
than as simple points of passage, these 
stations were designed as modern centres 
of life and as the beating heart of their 
respective cities.
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1 - Master plan ferroviario 
LGV del Marocco.

2 - tabella 1: caratteristiche 
della inea ferroviaria Tangeri-
Kenitra.

3 - tabella 2 : Prezzi dei bi-
glietti ordinari sul treno “Al 
Boraq”. 

Il Master Plan ferroviario del 
Marocco 
Il successo dell’esperienza di Tangeri ha portato 
al potenziamento del sistema ferroviario del Ma-
rocco, che prevede progetti sia per nuove linee 
standard (2.743 km), sia per linee ad alta velocità 
(1.500 km) entro il 2035.
Il Marocco ha attivato nel mese di novembre 2018 
la tratta LGV (Ligne à Grande Vitesse) del corridoio 

Atlantico da Tangeri a Casablanca (circa 350 km) 
insieme alle nuove stazioni di Tangeri, Kénitra, 
Rabat e Casablanca. La tratta da Tangeri a Kénitra 
(185 km) è percorribile alla velocità massima di 
320 km/h, mentre la tratta da Kénitra a Casablan-
ca, attualmente percorribile a 160 km/h, sarà ade-
guata a 220 km/h entro il 2020.  
Re Mohammed VI e Emmanuel Macron, presiden-
te della Repubblica francese, il 15 novembre 2018 
a Tangeri, hanno inaugurato il treno ad alta velo-
cità TGV “Al Boraq” della linea Alta Velocità Tange-
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4 - Le nuove stazioni del 
progetto alta velocità LGV 
Tangeri-Casablanca.

5 - Treno “Duplex TGV - Al Bo-
raq” in servizio in Marocco.

ri–Kénitra, la prima dell’intero continente africano 
(tab. 1). Un investimento di 23 miliardi di dirham 
(2 miliardi di euro), ö nanziato per il 50% dalla Fran-
cia, per una linea a doppio binario sulla quale il su-
per treno “Al Boraq” (dal nome del destriero mitico 
della tradizione islamica) ha già segnato il record 
continentale di 357 chilometri orari.

I lavori sono stati eseguiti a partire dal 30 novem-
bre 2011, data di sottoscrizione del contratto di 
costruzione della nuova rete ferroviaria ad alta 
velocità da parte del re Mohammed VI, che nel 
2007 aveva ö rmato un Memorandum d’intesa con 
la Francia, per assistenza nella realizzazione di in-
frastrutture ferroviarie, acquisizione di materiale 
rotabile nonché progettazione, commercializza-
zione, gestione e manutenzione.
Il Marocco ha scelto i treni “Duplex TGV” per ri-
spondere al previsto aumento del traffi  co e per ri-
durre i costi operativi e quindi limitare al 20% l’au-
mento del prezzo del biglietto Tangeri-Casablanca 
rispetto al prezzo corrente. Il prezzo del biglietto 
TGV sarà inferiore a 14 euro, contro gli 11 euro dei 
treni ordinari (tab. 2). 
Il Master plan ferroviario LGV marocchino prevede 
l’ultimazione dei corridoi Atlantico (sino ad Aga-
dir) e Magrebino entro il 2035. Il corridoio Atlan-
tico entro il 2040 dovrebbe arrivare a collegare 
anche Laayoune, Dakhla e Lagouira. Il corridoio 
Magrebino, a seguito di accordi sottoscritti nel 
2014 dai Ministri dei Trasporti e delle Infrastruttu-
re del Marocco, Algeria e Tunisia, dovrebbe colle-
gare Rabat ad Algeri e Tunisi entro il 2035 per poi 
proseguire verso Tripoli e il Cairo. A lungo termine, 
con la realizzazione dell’Afrotunnel ferroviario di 
Gibilterra, dovrebbe essere possibile collegare Ra-
bat con Madrid in 4 ore e Rabat con Parigi in 8 ore.

Le nuove stazioni della linea 
ad alta velocità (LGV) Tangeri-
Casablanca

L’ONCF (Offi  ce National des Chemins de Fer), che 
è il gestore nazionale delle ferrovie in Marocco, ha 
sviluppato una visione strategica per la riqualiö ca-
zione delle stazioni ferroviarie del Marocco:
 - ottimizzare le stazioni per rispondere al pro-

gressivo incremento del traffi  co passeggeri;
 -  migliorare e diversiö care le condizioni di acces-

so e comfort dei viaggiatori;
 -  contribuire in modo signiö cativo allo sviluppo 

urbano delle città e alla creazione di una nuova 
dinamica urbana intorno alle stazioni attraver-
so lo sviluppo di progetti urbani sul suolo libe-
rato;

 -  modiö care il concetto di stazione passando da 
semplice punto di passaggio a centro di vita e 
cuore pulsante della città.

Le stazioni ferroviarie del TGV da tempo hanno 
cessato di essere semplici nodi che garantiscono 
la mobilità fra le grandi città di un dato territorio 
per presentarsi come nuovi punti focali urbani, 

dove sono concentrate diverse funzioni civili, 
commerciali e di scambio. L’incontro tra la cultu-
ra del trasporto e la cultura della vita cittadina ha 
profondamente modiö cato il design delle stazioni 
contemporanee. 

Stazione TGV di Tanger Ville
La nuova stazione, localizzata vicino al centro del-
la città e integrata nel sistema della mobilità com-
plessiva, è a servizio del porto di Tangeri e della 
zona turistica di Ghandouri in piena espansione. 
Il progetto dell’architetto marocchino Youssef 
Melehi si è basato sul concetto che la nuova sta-
zione non deve essere un oggetto indipendente 
monofunzionale, ma un sistema urbano, cataliz-
zatore, che off re una varietà di servizi, che garan-
tiscono la sostenibilità e la qualità delle attività 
ferroviarie. L’ediö cio, dall’aspetto attraente sia per 
la sua architettura che per la sua posizione, svolge 
il ruolo di punto di convergenza e di incontro nel 
cuore della città. Si è deciso di mantenere in uso 
l’ediö cio della vecchia stazione al ö ne di stabilire 
un legame con il passato; in futuro verrà realizzata, 
su un lato della stazione, una torre servizi che ospi-
terà un centro congressi, uffi  ci, uno showroom, un 
centro commerciale e un hotel. 
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6 - Progetto della Stazione 
di Kénitra (Youtube “Gare 
de Kénitra - TGV au Maroc” 
https://www.youtube.com/
watch?v=QMj5gV6qvMQ).

7 - Atrio interno della sta-
zione di Kénitra (Youtube 
“Inauguration de la gare 
de Kenitra 24/11/2018” 
https://www.youtube.com/
watch?v=W_36T30l0IU).

8 - Ponte pedonale per l’ac-
cesso ai marciapiedi della 
stazione di Kénitra.

Al piano terra sono raggruppati tutti gli spazi 
correlati ai servizi ONCF e per la clientela, tra cui 
biglietteria, amministrazione, spazio multiservi-
ce, le aree di attesa e una parte della zona com-
merciale. Questi sono direttamente accessibili da 

tutti, comprese le persone con mobilità ridotta. 
È stata realizzata un’architettura trasparente e 
luminosa per gli spazi destinati ad uso pubblico. 
Al piano superiore, un’area ristorazione si aff accia 
sulla zona passeggeri ed è coinvolta nell’anima-
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9 - Stazione di Rabat Agdal 
(Youtube “Gare LGV - Rabat 
Agdal - CABINET MELEHI” 
https://www.youtube.com/). 

10 - Progetto della stazione 
di Rabat Agdal. 

11 - Stazione di Rabat Agdal.

zione dell’intera stazione e del centro polifunzio-
nale. Questo spazio dedicato al consumo è un 
catalizzatore economico, fonte di reddito per il 
funzionamento e la manutenzione della stazione. 
Da un punto di vista architettonico off re ampie 
prospettive su Ryad (sala partenze), sulle banchi-
ne, sul paesaggio e su un giardino pensile che si 
aff accia sulla sala partenze e anima la facciata la-
terale. 

Stazione TGV di Kénitra
La nuova stazione di Kénitra, dell’architetto ma-
rocchino Omar Kobbite e dell’architetto italiano 
Silvio D’Ascia, presenta un design contempora-
neo, che si caratterizza per un’alta struttura in car-
penteria metallica di colore bianco ed una coper-
tura vetrata che consente l’illuminazione naturale 
della stazione. 
L’immagine architettonica è ispirata agli elementi 
tradizionali della città marocchina, all’atmosfera e 
ai colori del Marocco e allo spirito del luogo. Il vo-
lume, regolare per la sua forma e la sua struttura, è 
composto da una struttura a griglia con una forte 
matrice geometrica. 
La stazione, la cui capacità è pari a 25 milioni di 
viaggiatori all’anno, si sviluppa su un’area com-
plessiva di 13 mila mq, con un parcheggio per 
200 vetture, attività commerciali, ristoranti, sale di 
attesa, biglietterie, uffi  ci e spazi dedicati all’acco-
glienza dei viaggiatori. La copertura vetrata della 
stazione integra un sistema fotovoltaico, che per-
mette l’autoalimentazione del 20% dell’energia 
elettrica necessaria alla struttura. All’esterno della 
stazione sono stati attrezzati 22 mila mq di spazi 
pubblici, destinati all’intermodalità dei trasporti, 
aree verdi e strutture polifunzionali, progettate in 
favore dei viaggiatori e della collettività locale.  
La stazione, progettata con l’obiettivo di realizzare 
un profondo riequilibrio nella composizione urba-
na, off re due grandi aperture sulla città: la porta di 
ingresso nord, che si aff accia su un tessuto urbano 
strutturato e la porta dell’ingresso sud, che si trova 
di fronte all’Università, all’ospedale e ad una ö tta 
vegetazione. 

Stazione TGV di Rabat Agdal

Re Mohammed VI ha voluto celebrare formal-
mente e in prima persona la sfolgorante stazione 
ferroviaria della capitale marocchina, invitando 
all’evento le imprese scelte da ONCF (Ferrovie del 
Marocco) per l’esecuzione dell’opera: l’impresa 
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12 - La nuova stazione “Casa-
Voyageurs” affi  ancata alla vec-
chia “Casa-Voyageurs (Youtu-
be “Gare LGV Casa-Voyageurs, 
opportunité commerciale  
au centre de Casablanca”  
https://www.youtube.com/
watch?v=8KdcGw2suSE). 

13 - La nuova stazione “Casa-
Voyageurs”.

marocchina TGCC, per le opere civili, e la Generale 
Costruzioni Ferroviarie per l’intero ventaglio delle 
opere tecnologiche. Proprio la stazione di Rabat-
Agdal è stata concepita ö n dalle prime fasi pro-
gettuali come il fulcro, anche simbolico, dell’intero 
progetto di modernizzazione del Paese.
La stazione, progettata dall’architetto marocchino 
Youssef Melehi con l’intento di creare una nuova 
connessione tra modernità e tradizione, è stata 
realizzata come un ponte tra due quartieri in pre-
cedenza separati dalla linea ferroviaria. La nuova 
stazione di Rabat Agdal è accessibile attraverso 
due ingressi situati a livello del piano terra serviti 
dai mezzi pubblici e dai taxi. I due ingressi sono 
uniti dalla stazione ponte posta a due piani sopra 
i binari. È su questo “ponte” che si trovano i servizi 
per gli utenti, nonché le sale d’imbarco e i negozi. 
Il secondo piano è riservato all’area di ristorazione. 
Le strutture di servizio necessarie per l’uso della 
stazione sono alloggiate in ediö ci a nord e a sud. 
Tutta la stazione è coperta da un grande tetto-
tenda che dà un’unità al tutto. L’organizzazione 
degli spazi interni della nuova stazione soddisfa i 
migliori standard funzionali delle principali stazio-
ni internazionali. La stazione ferroviaria è organiz-
zata in modo da permettere ai viaggiatori di orien-
tarsi con chiarezza.

L’ediö cio della stazione spicca per le sue facciate 
evolutive e versatili. Ispirato ai tradizionali mo-
tivi geometrici, il motivo esagonale permette di 
animare il disegno della facciata che si ripete sui 
quattro lati della stazione e sulla sua torre.
La stazione di Rabat-Agdal è il tassello che meglio 
esprime la volontà del sovrano Mohammed VI di 
conciliare modernità e tradizione: 190 milioni di 
euro hanno permesso di ampliare di 23 mila mq il 
vecchio complesso art-déco che risale ai tempi del 
protettorato francese, con vasti spazi e sale d’im-
barco, partenze e arrivi diff erenziati, food, ristoran-
ti e vetrine, un parcheggio da 800 posti.
Un centro vitale, multifunzionale e di servizi, mo-
dernissimo e perfettamente integrato nel tessuto 
urbanistico cittadino di Rabat ed agilmente con-
nesso all’infrastruttura ferroviaria.

Stazione TGV di Casablanca 
Casa-Voyageurs
La nuova stazione Casa-Voyageurs, progettata 
dall’architetto marocchino Khalil Yassir in collabora-
zione con lo studio di architettura italiano ABDR-F 
& M-Italferr, è stata progettata per ospitare circa 22 
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milioni di passeggeri l’anno (contro gli attuali 4,5).
Sospesa 19 metri sopra i binari, è una stazione 
“ponte” ed ha una superö cie coperta di 14.000 mq 
connessa all’attuale fabbricato di epoca coloniale. 
Collegata al centro della città dal nuovo tram ur-
bano, la nuova stazione rappresenta un’importan-
te occasione di riqualiö cazione urbanistica unen-
do due quartieri sino ad ora divisi dalla ferrovia.
La nuova stazione, come le altre stazioni TGV rea-
lizzate in Marocco, non appare più come una sem-
plice “porta della città”: è diventata un’autentica 
attrazione all’interno della città, un’interfaccia fun-
zionale di interconnessione e mobilità utilizzando 
un design architettonico di stile contemporaneo. 
La nuova stazione ferroviaria LGV multiservizi off re 
ai viaggiatori tutto ciò di cui hanno bisogno per 
l’accesso, l’accoglienza, il commercio, la sicurez-
za e le informazioni in un grande mix di attività. 
È un centro di attività terziarie, un luogo di acco-
glienza in grado di essere visto e riconosciuto da 
tutti i membri della società. È una stazione-ponte 
che crea un nuovo collegamento tra i quartieri 
moderni del nord della città e i quartieri meridio-
nali, precedentemente soff ocati da uno sviluppo 
industriale caotico, ma ora oggetto di una riqua-
liö cazione costante, per consentire loro il dialogo. 
L’intera area è decorata con spazi verdi, sull’asse 
nord-sud.
Il trasporto ferroviario è stato organizzato per for-
mare un sistema integrato con i trasporti pubblici 
urbani (tranvie, autobus e linee regionali). La vec-
chia stazione è stata integrata nella nuova stazio-
ne in un concetto altamente creativo architettoni-
co e accattivante.
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Youtube “Le Roi inaugure la gare de Agdal et plusieurs projet 
ferroviaire” 17 novembre 2018  https://www.youtube.com/
watch?v=rqqAJEe3ia0&t=0s 

Youtube “Gare LGV - Rabat Agdal - CABINET MELEHI” https://
www.youtube.com/watch?v=zUgB5sNl9T4&t=0s

Youtube “Gare LGV Casa-Voyageurs, opportunité commer-
ciale au centre de Casablanca”  https://www.youtube.com/
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14 - Mohammed VI, re del Ma-
rocco, il 17 novembre 2018 ha 
inaugurato la nuova stazione 
LGV di Rabat-Agdal (Youtu-
be Le Roi inaugure la gare de 
Agdal et plusieurs projet fer-
roviaire 17 novembre 2018  
https://www.youtube.com/
watch?v=rqqAJEe3ia0&t=0s


