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Stazioni e città
di Laura Facchinelli

Dopo il numero dedicato all’Alta Velocità  – tema che stiamo approfondendo, sempre intersecando ingegne-
ria e paesaggio, anche attraverso incontri di studio rivolti al mondo universitario e ai professionisti – rivolgia-
mo nuovamente l’attenzione alle ferrovie con questo fascicolo monogra� co che mette in relazione stazione e 
città. Considerando tecnica e architettura, dunque, ma anche progettazione urbanistica, con la mente rivolta 
alle varie dimensioni della cultura: soprattutto storia, sociologia, arte. 

La stazione è nata, nell’Ottocento, come luogo della tecnica, legato alla circolazione dei treni, dove l’impegno 
era concentrato nel garantire sicurezza e precisione del servizio. Con lo sviluppo della rete e dei collegamen-
ti, il fabbricato viaggiatori ha ampliato progressivamente la gamma dei servizi, interpretando le esigenze 
della società in rapido mutamento; nelle grandi città l’architettura si è dilatata, con forme sue proprie, � no 
a dimensioni monumentali, rappresentando simbolicamente l’importanza del servizio reso dallo Stato alla 
collettività. Artisti, scrittori, antropologi hanno colto l’atmosfera della stazione, crocevia di interessi, di movi-
menti frenetici, di emozioni. 

Se, alle origini della ferrovia, c’era un controllo diretto degli operatori sull’arrivo e la partenza dei convogli, 
l’evoluzione degli apparati tecnologici ha consentito di lasciare gli spazi centrali della stazione a disposizio-
ne dei viaggiatori. L’atrio e la galleria di testa con le relative adiacenze sono stati reinterpretati - soprattutto 
negli anni recenti della privatizzazione e della suddivisione societaria delle ferrovie - attribuendo un valore 
sempre maggiore agli aspetti produttivi in termini economici. Le principali stazioni, ma anche quelle di medie 
dimensioni, sono state rielaborate con interventi di restyling che enfatizzano la funzione del commercio. Le 
nuove stazioni dedicate all’Alta Velocità – a�  date, per la progettazione, alle maggiori � rme dell’architettura 
internazionale  – sono invece concepite come centri commerciali � n dall’origine. In entrambi i casi si studiano 
percorsi interni zigzaganti fra le vetrine per stimolare l’acquisto di merci, in un vero trionfo del “super� uo”. E 
non soltanto gli spazi � sici, ma anche la comunicazione visiva e sonora del servizio ferroviario (tabelle-orario, 
avvisi per altoparlante) è sovrastata dai richiami pubblicitari, sempre più invadenti e totalizzanti. Un vero e 
proprio capovolgimento rispetto alle origini.

Dal nostro punto di vista, l’evoluzione recente delle stazioni pone alcuni interrogativi. La stazione dovrebbe 
anzitutto garantire un servizio e�  ciente e comodo per tutte le esigenze. Dovrebbe anche  garantire una rapi-
da connessione fra le varie modalità di trasporto: dai servizi urbani a quelli sulle lunghe distanze. Ma quante 
sono (in Italia, in particolare) le stazioni che svolgono queste funzioni in modo soddisfacente? Ci sono luoghi 
di sosta per i viaggiatori in attesa? Si accede facilmente a bus o metropolitana? Quanti i collegamenti ferro-
viari con gli aeroporti?

Un secondo interrogativo riguarda l’architettura, ovvero il progetto degli edi� ci di stazione e l’allestimento 
degli spazi interni. La nostra impressione è che alcuni dei nuovi edi� ci, nati da progetti così ambiziosi, siano 
però sostanzialmente “indi� erenti” al nostro paesaggio urbano e alla nostra cultura, tanto che potrebbero 
essere collocati in qualsiasi altra parte del mondo. E che nelle stazioni già esistenti, i nuovi spazi interni (quelli 
realmente “vissuti”) siano declinati, per forme e materiali, secondo un “brand aziendale” ripetitivo, che non 
considera la “personalità” dei luoghi, per di più trascurando, nelle merceologie del commercio, le produzioni 
locali. 

È di�  cile pensare a un’inversione di tendenza, dato che su questa tipologia di interventi gli enti pubblici non 
interferiscono, mentre le personalità della cultura e della società sembrano non avvertire il problema. A no-
stro parere si può temere una perdita in termini di ricchezza espressiva, di molteplicità, impoverendo la spe-
ci� cità stessa dell’edi� cio ferroviario che, � no agli anni fra le due guerre, aveva segnato pagine importanti 
dell’architettura italiana.  

I contributi pubblicati in questo numero – presentati in apertura dalla curatrice prof.ssa Zeila Tesoriere – af-
frontano questi e molti altri aspetti delle stazioni, in un panorama internazionale molto ampio. Abbiamo 
a� rontato questo impegnativo lavoro di ricerca nella convinzione che solo col confronto e con l’approfondi-
mento si può progettare un’e� ettiva crescita di funzioni e di signi� cato. 
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Amsterdam: Stationseiland,
nuova porta per la città 
di Oriana Giovinazzi

Nella pagina a " anco,  in alto: 
la IJhal, piazza sull’acqua af-
facciata lungo il lago IJ che 
connette la stazioni ferrovia-
ria e il terminal marittimo, 
integrandoli con gli altri si-
stemi di trasporto dislocati 
a diversi livelli. In basso: La 
piazza antistante la Centra-
al Station dopo l’intervento 
di interramento dell’arteria 
stradale del Prins Hendrikka-
de, l’ampliamento dell’Open 
Havenfron e la destinazione 
al solo tra#  co pedonale, 
tramviario e marittimo. Le 
immagini che accompagna-
no questo articolo sono trat-
te da  “Masterplan Stationsei-
land Amsterdam”, aprile 2005 
e “Ontwerpboek Stationsei-
land - Prins Hendrikkade”, 
gennaio 2012.

La città di Amsterdam, nata nel XII secolo da un 
piccolo villaggio di pescatori, è oggi il più grande 
centro " nanziario, culturale e creativo del Paese; 
caratterizzata da un centro storico conservato in-
tatto nei secoli, è nota per i suoi incantevoli canali 
che attraversano il tessuto urbano (Patrimonio 
Mondiale UNESCO), per la sua architettura impo-
nente e per i numerosi ponti (più di 1.500). 
Amsterdam Centraal Station è la principale di 9 
stazioni ferroviarie che servono la città. Dispone 
attualmente di 15 binari e accoglie ogni giorno 
250-300.000 persone in arrivo o in partenza, o 
semplicemente in transito, sui 1.500 treni che la 
percorrono, di cui circa 50 internazionali.
La stazione si attesta come il cuore della rete del 
trasporto pubblico, in quanto garantisce non solo 
collegamenti ferroviari rapidi con le principali ca-
pitali d’Europa (Bruxelles, Parigi, Berlino, Colonia, 
Londra, etc.), ma anche con l’aeroporto di Schipol 
mediante treni in partenza ogni 15 minuti, con 
le tre linee della metropolitana esistenti (51, 53 e 
54) e future (52), con la tramvia, con le autolinee 
del trasporto pubblico e con un servizio gratuito 
di traghetti diretti verso la periferia settentrionale 
della città (Amsterdam-Noord). 
La forte crescita economica e la notevole espan-
sione urbana che Amsterdam ha conosciuto negli 
ultimi decenni, in particolare verso nuovi quartieri 
e sobborghi progettati per lo più in stile moder-
nista, ha ridotto fortemente le capacità dell’infra-
struttura ferroviaria e incrementato le problema-
tiche legate alla congestione del tra#  co. Le nuove 
esigenze legate allo sviluppo, insieme alla necessi-
tà di alcuni interventi di restauro sull’edi" cio sto-
rico della stazione, hanno portato all’elaborazio-
ne di un progetto di rinnovamento - noto come 
Stationseiland – destinato a restituire una doppia 
“porta di ingresso” alla città, terrestre e acquea, 
rispondendo a nuove esigenze di tra#  co legate 
all’arrivo dell’Alta Velocità, alla realizzazione della 
nuova linea metropolitana Noord-Zuidlijn, alla ne-
cessità di incrementare i collegamenti con il resto 
d’Europa e di ra& orzare allo stesso tempo il ruolo 
di connessione tra i diversi sistemi di trasporto in 
un unico nodo.

La costruzione                             
della Centraal Station

Prima che la stazione centrale di Amsterdam fosse 
costruita, la città aveva due reti ferroviarie distinte, 
ciascuna con una propria stazione: sul lato ovest 
Willemspoort, capolinea della linea verso Haar-
lem, e sul lato est Weesperpoort, capolinea della 
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Amsterdam: 
Stationseiland, a new 
gateway for the city
by Oriana Giovinazzi

The city of Amsterdam, which grew out 
of a small " shing village in the twelfth 
century, is one of the major " nancial, 
cultural and creative centres of the 
country today; characterized by a historic 
city centre that has been preserved 
intact over the centuries, it is famous for 
its enchanting canals. The Amsterdam 
Centraal Station is the most important 
of the 9 train stations serving the city. 
It currently has 15 tracks and handles 
250.000/300.000 people coming in on 
1500 trains every day.
The strong economic growth and 
signi" cant urban expansion that 
Amsterdam has enjoyed in recent decades 
has greatly reduced the capacity of the 
railway infrastructure and increased the 
problems related to tra#  c congestion. 
The new demands stemming from 
development, along with the need 
to restore some parts of the historic 
railway station building, have led to the 
elaboration of a regeneration project 
known as “Stationseiland” – the purpose 
of which is to give the city a double 
“entrance gateway”, by land and by water, 
in response to the new volumes of tra#  c 
to be expected with the introduction of 
the High-Speed Railway, the construction 
of the new Noord-Zuidlijn subway line, 
and the need to increase connections with 
the rest of Europe and at the same time to 
reinforce the connecting role between the 
various transport systems of a single hub.
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1 - Veduta storica della sta-
zione e del Prins Hendrikka-
de. 

2 - Un’immagine aerea della 
stazione e dell’area limitrofa 
nel 2008.

ferrovia del Reno (Utrecht - Arnhem - Colonia). 
Nel 1869, a seguito dell’introduzione da parte del 
governo di nuove leggi sulle ferrovie e della ne-
cessaria connessione di Amsterdam alla linea fer-
roviaria Alkmaar-Den Helder, fu commissionata la 
costruzione della Stazione Centrale. La localizza-
zione fu il risultato di una serie di discussioni circa 
il passaggio delle linee e la relativa collocazione 
dell’edi! cio, che portarono a scegliere la zona set-
tentrionale della città e della Nieuwe Zijde, dove 
all’interno dell’area portuale a# acciata sul lago IJ 
furono realizzate tre isole arti! ciali costruite su cir-
ca 8.700 pali di legno.
Costruita tra il 1881 e il 1889 dall’architetto Petrus 
J.H. Cuypers e dell’ingegnere-architetto Adolf L. 
van Gendt - a cui il progetto fu commissionato 
nel 1875 con l’esigenza di creare una “porta di ac-
cesso” monumentale alla capitale - la stazione era 
già in grado di accogliere 194 treni, che divennero 
440 nel 1904. Tuttavia il cantiere fu interamente 
completato solo nell’arco temporale di 20 anni, 
in quanto la costruzione delle fondazioni si rivelò 
particolarmente problematica.
Se la scelta della localizzazione permise da un lato 
di collocare le linee ferroviarie in modo da non cre-
are una frattura nel tessuto urbano, dall’altro limi-
tò fortemente l’accesso alle rive dell’IJ e a quello 

che un tempo era il porto, rallentando in parte lo 
sviluppo verso Amsterdam Noord che la città sta-
va avendo in quegli anni.
L’edi! cio - in stile neogotico-neorinascimentale 
olandese e dichiarato monumento nazionale nel 
1975 - è caratterizzato da una facciata in mattoni 
rossi tipicamente locali e da due torri laterali, pre-
senta numerose decorazioni e pietre che ricorda-
no il passato e l’identità marittima della città. Da 
segnalare al suo interno la sala d’attesa di prima 
classe in stile liberty, che ospita attualmente il 
Gran Café, e l’antica sala d’attesa riservata ai reali 
(Koninklijke Wachtkamer), aperta al pubblico solo 
in occasioni speciali. Con la ! nalità di conservar-
ne i caratteri storico-architettonici, la sala centrale 
dell’edi! cio è stata ripristinata al suo stato origina-
le e restaurata di recente. 
La parte retrostante l’edi! cio che si a# accia sul 
porto è caratterizzata invece dalla presenza di due 
grandi coperture in stile moderno, costruite in fer-
ro e vetro: una ad opera dell’ingegnere L.J. Eijmer 
con una campata di 45 mt e una lunghezza di 300 
mt, l’altra realizzata nel 1922 con campata di 34 
mt. La loro realizzazione fu in parte contestata a 
causa della disposizione, che da un lato ostacolava 
la vista del lago IJ e dall’altro creava una barriera 
tra il centro storico e l’area nord.

Gli strumenti per la riquali! ca- 
zione della Island Station

La prima proposta per la riquali! cazione della 
Island Station risale al 2001 e contiene indicazio-
ni relative ai principi su cui realizzare la progetta-
zione preliminare: lo spostamento della banchina 
a# acciata sul lago IJ verso nord; l’interramento 
dell’arteria stradale e la realizzazione di un nuovo 
terminal per gli autobus a livello dei binari ferro-
viari; l’ampliamento e l’apertura dell’Harbourfront; 
il nuovo parcheggio coperto per le biciclette; la 
ristrutturazione di alcuni ponti; eliminazione del 
tra*  co stradale e una nuova immagine per Prins 
Hendrikkade, etc. 
Queste ipotesi iniziali hanno subito nel corso del 
tempo diverse varianti, contenute nei piani suc-
cessivi.
Le prime modi! che apportate rispetto al pro-
gramma urbano del 2001 sono state inserite nel 
Stationseiland Masterplan del 2005, che ha fornito 
ulteriori dettagli per quanto riguarda scelte pro-
gettuali e materiali. 
Il masterplan elaborato nel 2005 è stato ampia-
mente discusso con le diverse parti interessate e 
ha portato nel 2011 ad una progettazione prelimi-
nare che ha avuto come ! nalità principale quella 
di proporre la migliore immagine possibile per la 
riorganizzazione futura dell’area, rispondendo alle 
diverse esigenze e alle problematiche emerse ne-
gli ultimi decenni, nonché rispettando gli accordi 
presi nel corso degli anni tra le diverse parti coin-
volte. Il progetto de! nitivo è stato presentato nel 
2012, a seguito della condivisione con i soggetti 
interessati e di una consultazione pubblica nel 
corso della quale la proposta è stata presentata 
alla comunità locale.
Il processo si è rivelato particolarmente articolato 
e complesso. Una grande collaborazione, obiettivi 
condivisi e una certa + essibilità sono stati fonda-
mentali per la gestione del numero di stakehol-
der coinvolti: Stadsregio Amsterdam (Regione di 
Amsterdam), Haven Amsterdam (Porto di Amster-
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dam), Gemeentelijk Vervoer Bedrijf – GVB (Azienda 
del trasporto pubblico), Ontwikkelingsbedrijf Ge-
meente Amsterdam – OGA (Azienda per lo svilup-
po), Dienst Ruimtelijke Ordening – DRO (Servizio 
di Piani! caizone Territoriale), Projectbureau IJSEI, 
Projectbureau Noord-Zuidlijn, Ingenieuwrsbureau 
Amsterdam - IBA, Benthem Crouwel Architecten.

Il progetto Stationseiland
La trasformazione che interessa da alcuni anni la 
stazione centrale di Amsterdam è ! nalizzata non 
solo alla riorganizzazione del tra#  co ferroviario, 
ma anche al miglioramento della linea tramviaria 
esistente e all’integrazione con altri sistemi di tra-
sporto, alla riquali! cazione della zona residenziale, 
alla riapertura del fronte d’acqua e alla risistema-
zione delle banchine, al rinnovo dell’arredo e del 
verde urbano, etc.
Il progetto degli architetti Benthem Crouwel, 
Merkx and Girod è destinato a restituire alla città 
una nuova “porta di ingresso”, dotata di spazi per 
pedoni e ciclisti, di gallerie e ponti, di nuovi colle-
gamenti tra il lato rivolto verso il centro urbano e 
quello a% acciato sul lago IJ. 
La proposta integra piani e progetti che interessa-
no le aree limitrofe, in modo da garantire una cer-
ta coerenza tra i diversi interventi sul territorio. Si 
tratta infatti di una trasformazione su vasta scala, 
un unico progetto costituito da più interventi, nel 
cuore della città vecchia. Le aree interessate sono 
in particolare la Station Island, il Prins Hendrikkade 
e il Martelaarsgracht che in quanto patrimonio sto-
rico della città conserveranno nel progetto la loro 
architettura originale risalente al XIX secolo, inte-
grata con edi! ci moderni.
Il lato della stazione rivolto verso il centro urbano 
sarà interamente ridisegnato per poter essere fru-
ito dal sistema tramviario e dai pedoni; una parti-
colare attenzione per quanto riguarda la scelta di 
materiali locali e di arredi urbani renderà ancora 
più piacevole e godibile il paesaggio a% acciato sui 

tre specchi acquei antistanti l’edi! cio.
Per quanto riguarda invece il lato a% acciato sul 
lago IJ, lo spazio sarà riprogettato per diventare un 
e#  ciente nodo di interscambio tra il sistema fer-
roviario e le linee degli autobus, per le quali sarà 
realizzata un nuovo terminal; il collegamento rapi-
do e diretto sarà garantito dalla presenza di scale 
e ascensori. La nuova stazione delle autolinee sarà 
dotata di una grande copertura vetrata in parte 
già realizzata e di una nuova piazza sull’acqua da 
cui apprezzare il paesaggio circostante. Un tun-
nel est-ovest consentirà il passaggio delle auto in 
prossimità della stazione centrale, nelle cui imme-
diate vicinanze saranno disponibili inoltre alcuni 
parcheggi. La stazione avrà quindi un doppio vol-
to, quello monumentale verso il tessuto storico 
e quello più moderno sull’acqua, perfettamente 
integrati e con un’unica funzione, quella di acco-
gliere viaggiatori, turisti e residenti mettendo loro 
a disposizione sistemi di trasporto intermodali e 
numerosi servizi (gallerie commerciali, punti risto-
razione, spazi pubblici, parcheggi, etc.).

La porta di terra e d’acqua        
di Amsterdam

Obiettivo del piano è proprio quello di enfatizzare 
il ruolo di “porta“ di terra e d’acqua della Centraal 
Station, a% acciata sul centro della città e sulle rive 
del lago IJ. A tal ! ne gli interventi ! nalizzati a ricon-
nettere il waterfront con il tessuto storico e con la 
periferia nord della città sono numerosi.
Tra le scelte principali orientate in questa dire-
zione, la riorganizzazione dell’area limitrofa alla 
stazione prevede sul lato città di liberare l’attuale 
livello dal tra#  co stradale, deviando, in corrispon-
denza della piazza antistante la Centraal Station, 
l’arteria del Prins Hendrikkade in un tunnel verso 
l’attuale Ruijterkade sull’IJ. 
In passato il Prins Hendrikkade era la banchina di 
Amsterdam sul lago IJ che segnava il con! ne tra 

3 - La proposta progettuale 
“Maaiveldontwerp Station-
seiland + Prins Hendrikkade”, 
2012 (Projectbureau Zuidelij-
ke IJ-Oever).
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terra e acqua, � no a quando nel XIX secolo la co-
struzione dell’Island Station e di tre ponti di col-
legamento produssero la separazione tra i due 
fronti, allontanando ulteriormente la città storica 
dalle rive e rendendo queste ultime meno accessi-
bili. Con lo sviluppo negli ultimi anni del waterfront 
lungo la sponda sud dell’IJ si è cercato di ricostruire 
il rapporto con il paesaggio d’acqua, rendendolo 
nuovamente visibile e più vivibile. Con lo stesso 
� ne il progetto prevede l’ampliamento dell’Open 
Havenfront attraverso l’eliminazione di uno dei tre 
ponti di collegamento, la riorganizzazione delle de-
stinazioni funzionali delle banchine mediante usi 
prevalentemente urbani e turistici, la realizzazio-
ne di una nuova passeggiata sull’acqua e di spazi 
più vivibili, ra! orzando il carattere del complesso 
nodo di interscambio di Island Station.  Inoltre la 
riduzione complessiva dei " ussi nell’area, riser-
vata nel progetto esclusivamente al tra#  co ciclo-
pedonale e alle linee del tram, consentirà non solo 
di incrementare la qualità della piazza antistante la 
stazione e del quartiere residenziale limitrofo, ma 
anche di recuperare un percorso pedonale che dal 
riverfront dell’IJ consente di raggiungere Piazza 
Dam e il Mint. 
Il secondo intervento � nalizzato alla riorganizza-
zione dell’area limitrofa alla Centraal Station ri-
guarda la creazione di una grande hall pedonale 
(11.600 mq di super� cie totale) a! acciata al piano 
terra dell’edi� cio lungo il lago IJ, sul lato opposto 
della piazza. Per rendere possibile la realizzazione 
di tale progetto la banchina preesistente è stata 
ampliata di circa 40 mt rispetto alle dimensioni 
precedenti, in modo da rendere meno congestio-
nati i " ussi e da poter accogliere nuove funzioni. 
La IJhal, la nuova piazza che connette la stazioni 
ferroviaria e il terminal marittimo, renderà inoltre 
possibile la convergenza e l’integrazione con gli al-
tri sistemi di trasporto (la nuova e le vecchie linee 
metropolitane, le rinnovate linee tramviarie, il traf-
� co veicolare, i taxi, etc.) mediante collegamenti 
verticali, mentre l’integrazione con i percorsi dedi-
cati a ciclisti e pedoni avverrà direttamente al livel-
lo dell’imbarco per i traghetti in estrema sicurezza. 
In particolare al livello superiore, dove si trovano 

anche i binari del treno, sarà realizzato il nuovo 
terminal degli autobus, accessibile mediante sca-
le mobili e ascensori trasparenti che renderanno 
visibile la piazza sottostante.  Una copertura rea-
lizzata in acciaio (365 mt) accentuerà le proprietà 
ri" ettenti dell’acqua e valorizzerà ulteriormente 
la passeggiata lungo le aree di recente svilup-
po a! acciate su Westerdokseiland e sugli Eastern 
Docklands. Le banchine accoglieranno inoltre una 
piscina galleggiante insieme a nuovi punti di or-
meggio dedicati a piccole imbarcazioni, ma anche 
ristoranti, café, gallerie commerciali, direttamente 
accessibili dall’esterno. 
Per incrementare le super� ci da destinare a nuo-
ve funzioni d’uso, alcuni edi� ci a! acciati sul ri-
verfront dell’IJ saranno recuperati, altri saranno 
invece demoliti e troveranno una nuova colloca-
zione in ambiti limitro� . Una serie di percorsi se-
condari, perpendicolari al lago IJ, permetteranno 
connessioni visive dirette dalla stazione verso le 
rive, contribuendo a ricostruire la relazione tra il 
centro urbano e il fronte d’acqua, venuta meno 
proprio a seguito del completamento dell’edi� cio 
della stazione alla � ne del XIX secolo. La piazza, 
progettata da Wiel Arets e i cui lavori dovrebbero 
concludersi entro il 2015, sarà quindi un luogo di 
incontro e di attesa allo stesso tempo, uno spazio 
a servizio della stazione ma condiviso tra i diversi 
fruitori. Proprio per accentuare il suo ruolo di spa-
zio pubblico, particolare attenzione è stata riser-
vata alle soluzioni adottate per gli arredi urbani, le 
pavimentazioni e i materiali, scelti anche con la � -
nalità di garantire la massima sicurezza agli utenti 
e un’elevata qualità di prestazioni.

Il nuovo hub                                
del trasporto pubblico

Con più di 250.000 passeggeri al giorno la Centraal 
Station si attesta il principale hub del trasporto del 
Paese. I progetti in fase di realizzazione, � nalizzati 
alla riorganizzazione dei diversi sistemi di traspor-
to, che già servono in modo e#  ciente l’area, e alla 
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sotto della nuova copertura 
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costruzione della nuova linea metropolitana No-
ord-Zuidlijn, incrementeranno notevolmente gli 
spostamenti e il tra!  co nel nodo di interscambio 
nei prossimi decenni.
Alcuni di questi progetti non rientrano diretta-
mente nel disegno della “Stationseiland”, ma ven-
gono comunque indicati nel masterplan in quanto 
gli interventi in corso per la riquali" cazione della 
Centraal Station saranno fortemente legati anche 
allo stato di avanzamento delle opere infrastruttu-
rali.
La stazione, terminati i cantieri già in corso, diven-
terà la nuova “porta di ingresso” di terra e di acqua 
della città, ma anche un luogo piacevole non solo 
di passaggio ma anche di sosta per viaggiatori, re-
sidenti e turisti, in cui sarà particolarmente facile 
accedere utilizzando diversi sistemi di trasporto 
dalle di$ erenti zone della città. Particolarmente 
vivibile sarà la piazza a$ acciata sull’acqua lungo il 
fronte dell’IJ, sulla quale troveranno collocazione 
non solo spazi pubblici ma anche gallerie com-
merciali, punti di ristorazione, ca$ è e altri servizi.
La nuova riorganizzazione del tra!  co è stata at-
tentamente simulata con appositi strumenti per 
poterne prevedere impatti ed e$ etti sul territorio 
e sugli utenti; in rapporto ai risultati ottenuti sono 
state apportare alcune modi" che rispetto alle pro-
poste preliminari, in modo da garantire l’e!  cienza 
delle infrastrutture e l’integrazione dei diversi & ussi.
Per quanto riguarda le linee tramviarie che cor-
rono in prossimità dell’area antistante l’edi" cio 
storico della stazione, le previsioni di crescita del 
tra!  co, i nuovi investimenti sulle reti e sul servi-
zio, le recenti normative in materia di accessibilità, 
hanno portato ad indicare nel piano alcuni inter-
venti di miglioramento, in particolare per quanto 
riguarda i tracciati, che sono stati riorganizzati con 
la " nalità di ottimizzarli. Tra gli obiettivi quello di 
rendere le piattaforme più accessibili, la realizza-
zione di alcuni tratti a doppia corsia per garantire il 
tra!  co bidirezionale, il miglioramento del comfort 
degli utenti e una maggiore visibilità dell’esterno, 
ma anche uno spazio dedicato per le fermate e più 
sicuro per i pedoni.
L’area riservata alla sosta dei taxi sarà spostata 

dalla posizione corrente sul lato sud-ovest della 
stazione verso il lato nord-ovest. Sarà sviluppata 
su tre corsie parallele e in grado di accogliere 38 
mezzi tra taxi e navette.
Tra i principali progetti infrastrutturali in fase di 
realizzazione, il masterplan prevede il passaggio, 
sotto l’edi" cio della stazione, della metropolitana 
Noord-Zuidlijn, linea di collegamento tra principa-
li centri della città che o$ rirà grandi opportunità in 
termini di sviluppo e di occupazione per le aree at-
traversate. Si tratta della quarta e ultima linea con 
la quale verrà completato il sistema del trasporto 
pubblico urbano, incrementando la rete di circa 80 
km e dotandola di tecnologie altamente innovati-
ve. La nuova linea, una volta entrata a pieno regi-
me (2017), sarà in grado di trasportare ogni giorno 
circa 180.000 passeggeri su un percorso di 9,2 km 
e con un tempo di 16 minuti circa.  
Uno degli aspetti più complessi e delicati del pro-
getto è proprio il passaggio della nuova linea al di 
sotto della stazione centrale. Il tunnel sotterraneo 
in cui transiterà la nuova metropolitana si trova 
infatti tra la sala centrale dell’edi" cio storico e un 
sistema di pali di legno appoggiati su strati di sab-
bia, limo e argilla, con evidenti rischi in termini di 
cedimenti e vibrazioni. Per rendere realizzabile il 
progetto e minimizzare l’impatto generato dall’o-
pera sono state adottate speci" che soluzioni e tec-
nologie innovative.
La messa in esercizio delle linea metropolitana 
Noord-Zuidlijn consentirà di modi" care alcuni 
percorsi delle linee degli autobus, che in alcuni 
casi potrebbero essere ridotte e in altri avere un 
capolinea diverso in altri ambiti della città. I per-
corsi subiranno inoltre variazioni strettamente le-
gate allo spostamento del terminal sul riverfront 
dell’IJ, intervento già in corso (2012) che consen-
tirà di incrementare il numero delle autolinee de-
dicate ai tour turistici. Dal nuovo terminal, dotato 
di tre ingressi e tre uscite, e collocato allo stesso 
livello dei binari ferroviari, partiranno linee urbane 
ed extraurbane dislocate su 24 piattaforme di cui 
18 adatte anche agli autobus snodati.
Il terminal sarà facilmente raggiungibile dalla 
IJhal, la piazza sull’acqua al piano terra, mediante 
scale mobili e ascensori e, alla conclusione dei la-
vori, anche dalla futura stazione della metropolita-
na Noord-Zuidlijn.
Il terminal degli autobus sarà dotato di una nuova 
copertura in vetro e acciaio (360 mt di lunghezza, 
22 mt di altezza) che raggiunge il livello sotto-
stante della IJhal e che è già in parte realizzata per 
quanto riguarda il lato orientale e occidentale; la 
parte centrale sarà completata entro il 2014, quan-
do sarà inoltre chiaramente visibile e riconoscibile 
anche a grande distanza la parola “Amsterdam” e 
la copertura diventerà pertanto un punto di rife-
rimento sulle rive dell’Ij. Il terminal sarà realizzato 
con una particolare attenzione ad esigenze di e!  -
cienza, comfort e sicurezza per i viaggiatori.
Per ridurre ulteriormente la congestione dei diver-
si & ussi di tra!  co, destinati a crescere nei prossimi 
anni, e per incrementare la sicurezza nelle aree 
limitrofe alla stazione ferroviaria, il progetto Sta-
tionseiland prevede la realizzazione di un tunnel 
stradale che da Prins Hendrikkade corre parallelo 
ai binari del treno all’interno di due gallerie, cia-
scuna dotata di due corsie di scorrimento. Tra le 
gallerie sono collocati i sistemi di collegamento 
verticali necessari per raggiungere la piattaforma 
della nuova linea metropolitana e il sistema dei 
parcheggi.  Al tra!  co lento sarà invece riservato 
un altro tunnel in costruzione e destinato ad at-
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5 - Il rapporto tra terra e ac-
qua sul fronte della stazione 
a! acciato sul Prins Hen-
drikkade dopo la deviazione 
del tra"  co stradale nel sot-
tosuolo.

6 - La proposta di riorganiz-
zazione e di integrazione dei 
diversi sistemi di trasporto 
nella Centraal Station.

testarsi come un importante collegamento tra il 
centro urbano (Martelaarsgracht) e le rive dell’IJ; 
un percorso spazialmente e socialmente attraente 
da cui accedere alla hall della stazione e alle piat-
taforme dei diversi sistemi di trasporto. Per creare 
una netta separazione tra i diversi gruppi di utenti, 
pedoni e ciclisti, saranno utilizzati di! erenti con-
cetti di design e una sorta di “doppia C” che creerà 
una linea di demarcazione tra i due di! erenti per-
corsi. Il tunnel sarà illuminato da un sistema inte-
grato nel basamento del marciapiede e dotato di 
materiali di rivestimento fonoassorbenti, mentre 
lungo il tracciato saranno dislocate alcune uscite 
da utilizzare solo in circostanze particolari. 
Ipotizzando per i prossimi anni una crescita consi-
derevole degli utenti del nuovo nodo intermoda-
le il programma prevede anche la realizzazione di 
parcheggi per biciclette per un totale di 10.000 po-
sti (3.000 già disponibili).  La stazione a partire dal 
2010 è quindi un enorme cantiere che dovrebbe 
concludersi nel 2017 con la chiusura dei lavori per 
la nuova linea della metropolitana.  I cantieri hanno 
tuttavia garantito il corretto funzionamento del-
le linee ferroviarie, riducendo al minimo il disagio 
prodotto per viaggiatori e altri utenti (200.000 pe-
doni, 30.000 ciclisti e 65.000 passeggeri al giorno) 
in quanto le aree sono rimaste accessibili, vivibili e 
sicure durante la realizzazione delle opere.

L’esperienza olandese

In Olanda la ferrovia comincia ad essere conside-
rata parte del tessuto urbano intorno agli anni 
’60-’70, quando nella maggior parte dei processi 
di trasformazioni che interessano le stazioni viene 
attribuita una certa importanza al ruolo di inter-
scambio con gli altri sistemi di trasporto pubblico, 
all’integrazione con funzioni urbane, al rapporto 
con la città, nonché all’immagine.
Con il passare degli anni l’attenzione alle relazioni 
& sico-funzionali con il tessuto urbano, al ruolo di 
piazza pubblica, all’inserimento di attività commer-
ciali, anche a seguito del processo di privatizzazio 
ne delle ferrovie, porta progressivamente ad iden-
ti& care le aree limitrofe alla stazione ferroviaria non 
solo come nodi di interscambio, ma anche come 
ambiti potenzialmente appetibili per implemen-
tare interventi di riquali& cazione urbana. È quello 
che è accaduto per la Centraal Station di Amster-
dam, ma che riguarda in realtà numerose stazioni 
ferroviarie del Paese, in cui politiche e piani stra-
tegici sono orientati alla trasformazione di questi 
nodi del trasporto in nuove centralità urbane. 
L’Olanda rappresenta un interessante caso-studio 
in termini di rapporto stazione-città. Gli interven-
ti di riquali& cazione urbana in corso (Rotterdam, 
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7 -  La facciata  storica della 
stazione.

Delft, Utrech, Almere, Eindhoven, Deen Hag, Hen-
gelo, etc.) mostrano una certa attenzione non solo 
alla riorganizzazione del sistema della mobilità, 
all’intermodalità, al potenziamento del trasporto 
pubblico e alla costruzione di nuove reti, ma an-
che all’integrazione di servizi pubblici, di una com-
ponente commerciale, di attività legate al terziario 
inserite in nuovo disegno urbano orientato a ren-
dere la stazione una “porta” di ingresso alla città.
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