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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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Nella pagina a ! anco, in alto 
a sinistra: vista sugli ingres-
si carrabili per l’imbarco; a 
destra: vista lungo il volume 
curvilineo del salone passeg-
geri. Al centro: vista dell’in-
terno del salone passeggeri 
della Stazione Marittima.  In 
basso: viste dei percorsi co-
perti e dei giardini e interni 
al complesso della Stazione. 
Tutte le foto sono di A. Mu-
ciaccia, archivio privato V. 
Melluso.

Fin dagli ultimi anni dell’Ottocento, l’inserimento 
delle stazioni ferroviarie all’interno delle città ita-
liane, con il loro carattere tipologico nuovo e for-
temente segnato dalle implicazioni tecnologiche, 
stimola una forte trasformazione e, in molti casi, 
modi! ca relazioni e impianti urbani consolidatati 
nel tempo.
Lo sviluppo dei nuovi tracciati ferroviari sul terri-
torio, con la conseguente necessità di cavalcavia, 
viadotti e gallerie, interferisce con i tessuti urbani 
esistenti e condiziona gli assetti del territorio nei 
suoi sviluppi futuri.
L’organismo della stazione conserva un ruolo de-
terminante, attraversando anche il Novecento, 
! no ai nostri giorni, per questa sua necessità di 
continua evoluzione in relazione alle nuove con-
quiste tecnologiche ed alle variate necessità della 
società in relazione, soprattutto, al rinnovato ruolo 
che l’edi! cio della stazione è chiamato a svolgere 
in rapporto alle di$ erenti necessità e dinamiche 
della città contemporanea. 
L’interesse attuale, infatti, per lo sviluppo e l’am-
modernamento dell’infrastruttura ferroviaria muo-
ve verso una crescita socio-economica del paese 
attraverso un progetto che, nel rispetto dell’iden-
tità e della cultura dei territori, superi l’idea di sta-
zione come semplice luogo di sosta e smistamen-
to di merci e passeggeri.
La stazione è progettata quindi come nodo urba-
no aperto, struttura di scambio a scala urbana che 
ricuce la cesura dei tracciati dei binari.
Un modo di$ erente di concepire la relazione fra 
linee ferroviarie, città, territorio, che nel panorama 
italiano è possibile indagare attraverso i recenti 
concorsi internazionali per le stazioni ad alta velo-
cità di Roma, Firenze, Torino, Napoli, Bologna, Bari 
e anche nel fare riferimento a opere ferroviarie 
esistenti che hanno in questo senso prodotto esiti 
signi! cativi. 
Rispetto al contesto europeo è anche interessante 
evidenziare la tendenza a favorire il recupero e la 
rigenerazione del patrimonio esistente. In questo 
senso è interessante ricordare la ricon! gurazione 
e il riassetto del nodo della stazione King’s Cross 
a Londra e il nuovo progetto per l’adeguamento 
della stazione di Stoccarda. 
È proprio all’interno dell’attenzione al patrimonio 
ferroviario esistente che s’inserisce la volontà di 
rilevare i principi progettuali che emergono at-
traverso la lettura del complesso della Stazione 
Marittima e Centrale di Messina, opera di Angiolo 
Mazzoni.  Di quest’opera si vogliono, in particolare, 
mettere in evidenza quei temi progettuali che evi-
denziano un’attenzione alle relazione con la città e 
alle sue regole insediative. Atteggiamenti proget-
tuali che hanno anche l’ambizione di confrontarsi 
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La stazione ferroviaria e marittima 
di Angiolo Mazzoni a Messina
di Vincenzo Melluso e Giuseppina Farina

The railway and maritime 
station by Angiolo 
Mazzoni in Messina
by Vincenzo Melluso               
and Giuseppina Farina

Since the late 1800s, the introduction of 
railway stations into Italian cities gave rise 
to powerful transformations. The organism 
of the station maintained a decisive role 
throughout the twentieth century and up 
to the present day, because it is required 
to evolve continuously on the basis of 
new technological breakthroughs and 
the changing needs of society. Today’s 
attention to the legacy of existing railroad 
structures is re& ected in the study of the 
design principles underlying the complex 
of the Stazione Marittima e Centrale in 
Messina, by Angiolo Mazzoni. The study 
highlights the design themes that focus 
on the relationship with the city and its 
planning rules. These design approaches 
also sought to address the landscape of 
the Strait, thereby structuring the body 
of the station not as a discontinuity or a 
barrier within the city but as a strategic 
urban node, which can regulate, order and 
suggest connections and relationships 
between the public spaces and the spaces 
of the infrastructure itself.
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1 -  Vista lungo il sovrappasso 
pedonale. (Foto A. Muciaccia, 
archivio privato V. Melluso)

2 - Modello del progetto pre-
liminare: l’assetto dei binari 
e il salone passeggeri sullo 
sfondo.
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col paesaggio dello Stretto, strutturando così il 
corpo della stazione non come cesura o limite 
all’interno della città ma come strategico nodo 
urbano, capace di regolare, ordinare e suggerire 
connessioni e rapporti fra spazi pubblici e quelli 
propri dell’infrastruttura.

Angiolo Mazzoni, architetto e 
ingegnere
L’opera del Mazzoni (1894-1979), architetto e inge-
gnere del Ministero delle Comunicazioni dal 1924 
e # gura rappresentativa del panorama architetto-
nico italiano tra le due guerre, ha sempre suscitato 
valutazioni complesse, a volte contrapposte1 .
All’interno della sua esperienza, o$ re elementi di 
interesse quella svolta in Sicilia, che trova avvio già 
a partire dal 1926. In questo contesto è chiamato 

1 Per l’approfondimento sulla # gura e l’opera di Angiolo Maz-
zoni si rimanda a: Cozzi, M., Godoli, E., Pettenella, P., (a cura di), 
Angiolo Mazzoni, architetto e ingegnere del Ministero delle comu-
nicazioni, atti del convegno di studi, Firenze 13-15 dicembre 
2001, Ginevra-Milano, Skira, 2003.

ad a$ rontare vari temi progettuali2. Una serie di 
occasioni che s’inseriscono all’interno di una politi-
ca di opere pubbliche, cui il Regime riserva grande 
attenzione, da realizzarsi nell’isola così come, più 
in generale, nelle altre regioni del Mezzogiorno.
Figura controversa, spesso contraddittoria, impe-
gnata in una ricerca che di volta in volta approda 
# gurativamente all’utilizzazione di stilemi classici-
sti o alla poetica riferibile al linguaggio moderno.
In quest’ultima declinazione Mazzoni distingue 
la sua architettura - come ci ricorda Carlo Chiari-
ni - attraverso «l’uso degli elementi semplici della 
geometria piana e di quella solida, giocati così sa-
pientemente da riuscire a determinare, nelle sue 
architetture, tensioni e contrasti di volumi e super-
# ci volti a raggiungere un equilibrio dinamico»3 .
Nel 1927, in un lungo articolo pubblicato in Ar-
chitettura e arti decorative dal titolo “Architettura 
ferroviaria”4, dopo aver descritto un’ampia casisti-
ca mondiale dell’architettura delle stazioni ferro-
viarie, si so$ erma su alcuni principi su cui si deve, 
secondo i suoi principi, fondare la progettazione 
di questi edi# ci: modernità degli impianti; armo-
nizzazione e interazione con il contesto urbano; 
coerenza ed unitarietà linguistica dell’intervento 
in tutti i suoi aspetti (architettura, arredi, deco-
razioni, illuminazione, insegne ed indicazioni); 
gerarchia fra le parti funzionali ed in particolare 
preminenza dell’edi# cio passeggeri all’interno del 
funzionamento del parco ferroviario.

Il progetto per la Stazione 
marittima e centrale di Messina

Queste strategie compositive e scelte # gurative 
trovano nel progetto per la Stazione Marittima e 
Centrale di Messina, un campo di sperimentazione 
estremamente signi# cativo.
Nello scenario che caratterizzò la ricostruzione 
della città, dopo il disastroso terremoto del 1908, 
la realizzazione del complesso della stazione rap-
presenta, infatti, uno degli episodi più rappresen-
tativi non solo dell’esperienza razionalista a Messi-
na 5 ma dell’intera produzione di Mazzoni.
Un’opera questa spesso poco considerata dalla 
critica e dagli storici, in particolare da coloro che 
a più riprese hanno commentato e valutato l’espe-
rienza dell’architetto bolognese: un’opera per certi 
versi dimenticata. 

2  Le realizzazioni più signi# cative in Sicilia, oltre al Complesso 
ferroviario di Messina (1934-40), sono: il Palazzo delle Poste di 
Palermo (1930-34); il Palazzo delle Poste di Agrigento (1934-
35); il Palazzo delle Poste di Ragusa (1935-36). 
3  Chiarini, C., “L’architettura di Angiolo Mazzoni tra eclettismo 
e innovazione”, in: AA. VV., La stazione e la città. Riferimenti stori-
ci e proposte per Roma, Roma, Gangemi, 1990.
4 Mazzoni, A., “Architettura ferroviaria”, in: Architettura e arti de-
corative, 1926-27, pp. 193-279.
5 Per una comprensione delle speci# cità dell’Architettura 
Moderna a Messina si rimanda a di$ erenti scritti e attività che 
hanno approfondito ed indagato questo tema. Si fa riferimen-
to alla mostra L’Architettura Moderna a Messina. Itinerario fra 
gli anni venti e cinquanta ed al seminario di studi Valore ed uso 
del Moderno. L’architettura Moderna a Messina. Le realizzazioni 
fra gli anni 20-50. Le iniziative, promosse e curate da Vincenzo 
Melluso, introducono per la prima volta il tema della necessità 
della valorizzazione delle opere ascrivibili all’interno di questo 
periodo. Si rimanda inoltre agli ulteriori contributi contenuti in: 
“Nuova architettura”, numero monogra# co, in: Abitare n. 320 
(1993), pp. 90-116; Melluso, V., Farina, G., “Messina, l’architettu-
ra della ricostruzione. Metodi, processi e modelli di riferimento 
della città nuova”, in: Nobile, M.R., Sutera, D., Catastro"  e dina-
miche di inurbamento contemporaneo. Città nuove e contesto, 
Palermo, Caracol, 2012, pp. 35-60.
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I primi studi di Mazzoni per il progetto messine-
se sono databili al 1934. I diversi avvenimenti e 
le di!  coltà economiche fanno slittare l’avvio dei 
lavori all’agosto del 1937, quando Mussolini, alla 
presenza di rappresentanti delle istituzioni e dello 
stesso Mazzoni, dà il primo colpo di piccone che 
darà inizio alla demolizione dei vecchi edi# ci che 
insistevano sul sedime dove si sarebbe fondato il 
nuovo complesso ferroviario. 
Il completamento del progetto, comprese le siste-
mazioni urbanistiche di collegamento alle quote 
della città, avverrà solo intorno al 19406 .
L’architettura della Stazione contiene certamente i 
caratteri legati alle esperienze disciplinari più care 
a Mazzoni, alle quali ha fatto riferimento negli anni 
dal 1926 al 1943, ma soprattutto le suggestioni 
sollecitate dall’opera di artisti riferibili alla ricerca 
futurista, come Depero, Prampolini, Fillia, Tato: 
«Mazzoni incontra l’architettura moderna – ci sug-
gerisce Carlo Severati – in una chiave che piace ai 
pittori futuristi»7.

La complessità funzionale          
e le implicazioni urbane

Un’opera dalle articolate connotazioni funzionali. 
Il progettista si trova ad a% rontare un mandato 
complesso che vede la presenza simultanea di due 
strutture: la stazione ferroviaria e quella marittima 
(destinata all’attracco dei traghetti), contigue per 
collocazione # sica ma con esigenze di% erenti, ser-
vizi e strutture autonome.
Si doveva anche risolvere il conseguente collega-
mento fra le due stazioni sia per lo scambio dei tre-
ni che per i & ussi dei passeggeri. E in particolare, 
esigenza # no a quel momento non risolta, il col-
legamento pedonale fra le due stazioni e la città. 
L’imbarco dei passeggeri nei traghetti e, più speci-
# catamente, le sedi dei percorsi che dovevano ac-
cogliere tali spostamenti, non potevano interferire 
con quelle dei treni e il loro spazio di manovra per 
l’imbarco sulle navi doveva evitare complessi movi-
menti anche per ridurne al minimo i tempi. Ugual-
mente delicate e di!  cili le implicazioni urbane.
Tra queste, le implicazioni progettuali legate 
all’applicazione delle rigide norme imposte per 
la ricostruzione della città dopo il sisma del 1908, 
contenute nel Piano redatto dal Borzì8 . In relazio-
ne a questo, erano date le limitazioni delle altez-
ze (10 metri con alcune eccezioni che portavano 
gli edi# ci pubblici ad un massimo di 16 metri), le 
distanze dagli edi# ci e la dimensione dell’area per 
la piazza antistante la stazione, de# niscono alcuni 
punti di partenza per il progetto. Inoltre la neces-

6  Per una ricostruzione storica precisa della successione delle 
varie fasi di cantiere che portarono alla realizzazione della sta-
zione Marittima e Centrale di Messina si rimanda a: Brandino, 
A., Le stazioni ferroviarie di Messina. Dalla realizzazione ottocen-
tesca all’intervento di Angiolo Mazzoni, Palermo, Dario Flaccovio 
Editore, 2007. 
7  Severati, C., “Il caso Mazzoni e le polemiche del ‘900”, in: L’ar-
chitettura cronache e storia, a.XX, n. 232 (1975), pp.652-659.
8 «… Nel Maggio del 1909 l’Amministrazione Comunale a!  -
dò il compito di tracciare le linee del nuovo piano regolatore 
all’Ing. Luigi Borzì, direttore dell’u!  cio tecnico comunale e 
buon conoscitore dell’antica urbanistica messinese. Il piano 
Borzì, approvato il 31 dicembre 1911, venne tracciato tra grosse 
di!  coltà tecniche…» tratto da: Ioli Gigante, A., Messina, Bari, 
Laterza, 1980, p. 145. Per ulteriori notizie sulla formazione del 
Piano ad opera di Luigi Borzì e sulla ricostruzione di Messina 
a seguito del terremoto del 1908 si rimanda a: Mercadante, R., 
Messina dopo il terremoto del 1908: la ricostruzione dal piano Bor-
zì agli interventi fascisti, Palermo, Caracol, 2009.

sità di de# nire il rapporto con la trama degli isolati 
e con il sistema della Palazzata che si o% riva come 
margine fortemente caratterizzante dell’immagine 
di Messina dal mare. In# ne emergeva il tema della 
relazione con la zona falcata, che necessariamente 
avrebbe messo la stazione in relazione con il pa-
esaggio dello Stretto.  Per questo particolarissimo 
approdo e smistamento dei convogli ferroviari, po-
sto lungo il margine sud di Messina, il progetto di 
Mazzoni rimanda la complessità funzionale dell’o-
pera a soluzioni capaci di mettere insieme parti 
della città. Senza pregiudicarne quindi le possibi-
lità di relazione, riesce a rendere l’articolato nodo 
ferroviario un evento urbano dai forti connotati 
architettonici e ricco di un diversi# cato sistema di 
percorsi e spazi di uso pubblico.
Possiamo sottolineare come il progetto dell’edi# -
cio tende a perseguire il rapporto fra architettura 
e città così come viene descritto da Fillia seguen-
do la poetica futurista del tempo: «Bisogna anzi 
convincersi che la forma più alta della bellezza 
si sposta dall’edi# cio in sè alla città e ciò che una 
volta era la caratteristica di una architettura è ora 
superato da altri valori. L’importanza e la geniali-
tà dell’opera di un architetto si considera nella di-
sposizione urbanistica […] pensando dunque alla 
bellezza come indissolubile dal corpo della città 
(bellezza che soltanto il rapporto degli edi# ci tra 
loro, le proporzioni delle altezze, delle lunghezze, 
la velocità, i trasporti terreni e aerei, la luce e la for-
za elettrica possono permettere) si deve conside-
rare la costruzione di ogni singola casa come un 
fatto industriale. Case, automobili, navi, aeroplani 
hanno la stessa funzione di abitabilità, sono per 
l’uomo il completamento armonico e necessario 
che lo inquadra nella sua epoca»9 .
Un’opera quindi che proprio nell’assetto urba-
no trova i suoi connotati di maggiore valore ed 
espressività: cerniera funzionale ma anche soprat-
tutto visiva in particolare per coloro che, arrivan-
do dal mare a bordo dei traghetti in navigazione 
lungo lo Stretto di Messina, trovano sullo sfondo 
questa enorme “abside” di travertino. La soluzione 
architettonica adottata riesce a risolvere il so# sti-
cato programma funzionale con delle scelte for-
mali semplici ma di estremo vigore spaziale.
Una composizione fondata essenzialmente su un 
sapiente assemblaggio di volumi puri interamente 
rivestiti con lastre di travertino, che si connota at-
traverso il successivo alternarsi di pieni e di vuoti, 
di parti in luce e di parti in ombra.
Le particolari esigenze di progetto, per dimensioni 
funzionali e caratteristiche del luogo, consento-
no a Mazzoni di applicare gli studi in precedenza 
elaborati e a% ermare un modello di stazione che 
è costituito da un insieme di elementi che stabili-
scono reciproche relazioni grazie alle proporzioni 
e ai collegamenti. Le dimensioni del complesso, la 
sua dislocazione, il numero delle linee ferrate, le 
funzioni di testa o di transito, la di% erenza di quota 
fra il piano del ferro e quelle articolate della città, 
non sono riunite in un unico organismo ma esal-
tate attraverso la scomposizione plastica dei volu-
mi. Pezzi accatastati, de# nizione di Carlo Severati, 
o paradossi plastici, secondo Edoardo Persico, che 
compongono nuclei omogenei riconoscibili per 
forma, altezza e bucature, che sono assorbite dalla 
città e dalla morfologia dei luoghi con la realizza-
zione di percorsi sopraelevati, giardini pensili, corti 
interne, scalinate, rampe, limiti, soglie e spazi che 

9 Fillia, “Estetica della città nuova”, in: La terra dei vivi, 10 giugno 
1933, manifesto. 
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! ltrano i passaggi fra le diverse funzioni e lo spa-
zio pubblico. L’esito è una con! gurazione architet-
tonica capace di esaltare con grande sapienza le 
condizioni e i caratteri del sito, siano essi interni 
al complesso della stazione che legati al contesto 
urbano e geogra! co.
La stazione dei treni è aperta verso la piazza anti-
stante che la mette in relazione con la città. Si for-
ma così un margine basso e lungo che coniuga la 
dimensione umana e quella degli isolati esistenti 
con le altezze prescritte dal Piano Borzì. Il profondo 
portico da cui sporge il leggero segno della pensi-
lina, si connota come continua linea d’ombra che 
accompagna il passeggero nella sequenza degli 
spazi, in successione: gli ambienti della hall d’in-
gresso, della ca% etteria/ristorante, quelli passanti 
delle biglietterie e delle sale d’attesa. Una volta 
superato questo sistema la banchina che a&  anca 
l’organizzazione dei binari e li accompagna ! no a 
raggiungere il piano della stazione marittima. 
Il progetto di suolo risolve con grande attenzione 
e sensibilità le di% erenze di quota determinate 
dalla morfologia naturale del luogo, naturale di-
slivello verso il mare, e dai fattori tecnici, come la 
quota di imposta e le pendenze dei binari. Il for-
te radicamento degli edi! ci a questo complesso 
assetto morfologico trova l’unica eccezione nella 
galleria dei passeggeri della Marittima che si stac-
ca dal suolo per determinare il varco del passaggio 
dei treni.  Inoltre, lo sviluppo planimetrico che de-
! nisce l’impianto a forte andamento longitudina-
le, parallelo alla linea di costa, pone la condizione 
complessa che vede l’imposta dell’attacco a terra 
dei singoli edi! ci sviluppata secondo la linea di 
massima pendenza. Questi continui scarti di quo-
ta sono assorbiti all’interno dell’organismo archi-
tettonico grazie alle interruzioni dei vari corpi che 
ospitano le corti, i giardini e una sequenza di spazi 
esterni coperti.

Forme e caratteri ! gurativi 
dell’opera
L’elemento più signi! cativo è sicuramente la testa-
ta curvilinea, a ridosso della banchina del porto, 
che si confronta con l’assetto della penisola della 
Falce. Questo imponente volume accoglie i vari 
tracciati necessari per le operazioni di attracco dei 
traghetti e il percorso pedonale, attraverso il so-
vrappasso a una quota alta, tra le due parti della 
città evitando così l’interferenza con il fascio dei 
binari. Una grande porta segnata dai vari percorsi 
che trasversalmente e longitudinalmente la com-
pongono e dal grande salone passeggeri, situato 
alla quota superiore ed aperto verso il porto attra-
verso una ritmata sequenza di grandi e profonde 
aperture verticali. È con questo meccanismo di 
testata della stazione Marittima che il progettista 
lega sapientemente la città e il mare.
La funzione di soglia attribuita al lungo portico che 
mette in relazione la stazione dei treni con la piaz-
za antistante, e quindi con la città, lasciando perce-
pire al fruitore il movimento di passeggeri e mezzi, 
è qui svolta dalle grandi aperture che lasciano per-
cepire la dimensione dello Stretto: il confronto con 
la costa calabra ma anche tutta la movimentazione 
dei treni che si imbarcano sui traghetti. 
Anche qui, una sequenza di passaggi pedonali, 
che si sviluppano su vari livelli, arricchisce l’assetto 
planimetrico e forniscono al complesso un carat-
tere che supera gli stretti con! ni di un’opera infra-

strutturale. Percorsi interni ed esterni si succedo-
no con grande e&  cacia e dinamicità, conferendo 
al sistema una sequenza di spazi e di vedute, sia 
all’interno degli ambienti della stazione sia verso 
il panorama della città e del paesaggio del porto.
In quest’opera Mazzoni manifesta grande capacità 
nel controllare il progetto alle varie scale di de! ni-
zione fornendo una quantità enorme di informa-
zioni e disegni di dettaglio per tutti gli elementi 
e gli spazi che caratterizzano il complesso della 
stazione. 
Sono innumerevoli gli elaborati10 che descrivono 
questa enorme produzione di disegni esecutivi: 
tavoli, banchi, sgabelli, sedie, poltroncine, ma-
niglie, porte, vetrate, e ancora lampade, orologi, 
insegne, carrelli, fontane, sono descritti attraverso 
molte tavole, anche di grande dimensione, che te-
stimoniano il desiderio del progettista di control-
lare l’opera nei più minuti dettagli, quasi nel tenta-
tivo di conferire all’intero complesso un carattere 
scultoreo. 
Questa estrema attenzione gli consente di proce-
dere con una grande coerenza e unitarietà nella 
de! nizione dell’opera, anche attraverso l’accorta 
scelta dei materiali. Ricorre, infatti, prevalente-
mente l’uso esclusivo del travertino di Alcamo per 
i rivestimenti esterni, scelta che restituisce all’in-
tero complesso un forte carattere ! gurativo e di 
chiara riconoscibilità urbana.
I principi progettuali ! n qui descritti delineano 
come, con elementi di grande attualità, l’organi-
smo della Stazione Marittima e Centrale di Messi-
na rappresenta, nel progetto originale di Mazzoni, 
un sistema permeabile, il più connesso possibile 
con la città e con la morfologia dei luoghi. Tema 
ambizioso per la natura funzionale dell’edi! cio le-
gato a un principio urbano di cesura e, per questo, 
caratteristica innovatrice che dilata il concetto di 
infrastruttura ponendola in forte relazione con le 

10 Si fa riferimento in particolare agli elaborati consultati pres-
so il Fondo Angiolo Mazzoni, Archivio del Novecento, presso il 
Museo di Arte Moderna e Contemporanea di Trento e Rovereto.
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qualità proprie di una cerniera urbana e lo rende 
estremamente coerente alle istanze legate agli as-
setti legati alle nuove esigenze.

Considerazioni conclusive

A margine di questa descrizione è necessario evi-
denziare che l’uso e le trasformazioni avvenute in 
tempi recenti hanno determinato la perdita di al-
cuni di quei caratteri originali. 
Le molteplici modi# che hanno, infatti, indebolito, 
se non a volte cancellato quei principi, descritti in 
quest’occasione, ai quali si riconosce un grande 
potenziale rispetto ad assetti suggeriti dalle istan-
ze della contemporaneità. 
Soprattutto è doveroso sottolineare la poca sen-
sibilità e attenzione con la quale si sono in que-
sti anni realizzati interventi di adeguamento fun-
zionale che hanno grossolanamente in più parti 
stravolto l’opera. Si fa riferimento, ad esempio, alle 
invasature metalliche introdotte negli anni ‘60, e 
usate ancora oggi, che sostituiscono gli origina-
li imbarchi per i passeggeri, e che si attaccano al 
fronte curvilineo della galleria utilizzando elemen-
ti prefabbricati standard che non ricalcano il rigore 
geometrico utilizzato da Mazzoni e per l’istallazio-
ne delle quali sono state attuate consistenti demo-
lizioni. O, ancora, la realizzazione del locale mensa 
e di di% erenti interventi di modi# ca di spazi interni 
anche attraverso la sostituzione di elementi di ar-
redo, di illuminazione e della segnaletica.
Si fa quindi ancora una volta pressante la necessità 
di una ri& essione maggiore da parte delle Istitu-
zioni verso opere che hanno con diritto caratteriz-
zato la storia dell’architettura di questo paese nel-
la prima metà del Novecento e che rappresentano 
ancora importante e signi# cativo riferimento per 
la cultura contemporanea, sia in relazione al cam-
po speci# co delle infrastrutture che nell’inquadra-
mento generale di una architettura urbana.
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