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The station as heritage and an engine 
of urban transformation
by Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.66-67

The station has always been a heritage and a driver of urban transformation: since the very origins of 
the railway, since the ö rst subways. The station is, in and of itself, the nerve centre of a network of long-
distance connections. But at the local level, it is also an intermodal hub between rail transport, pu-
blic road transport, the circulation of private motorised and non-motorised vehicles, and pedestrian 
mobility. A pole of attraction for individual and collective life. The interests behind the various modes 
of communication and trade are clear; the potential for real-estate development is rather dynamic. 
Everything is in constant evolution, with accelerated progress during events of international signiö -
cance, especially in big cities.

Like Paris, to which the opening article is dedicated, where great events, such as the historic Universal 
Expositions and the imminent Olympic Games, serve as drivers. These events are short-lived, but they 
represent crucial opportunities to rethink the urban palimpsest, leading to permanent transformations.

Another contribution analyses the relationship between the great sporting events and the construc-
tion of the Saint-Denis Pleyel station, located near the Athletes’ Village and the major competition 
venues. The realisation of this new transport hub inø uenced the plan for the development of the lo-
cal territory. The awareness of the relationship between the construction of the stations and the gre-
at events is the basis for the comparative study between three stations built at diff erent times in the 
north-western section of the Ville Lumière.

Two articles are dedicated to the city of Rome. The ö rst takes its cue from an agreement to develop 
the subway-railway system and to regenerate the abandoned railway yards, describing some of the 
projects within the framework of the so-called “Green Ring” and including an analysis of the possible 
role of certain suburban stations. The other contribution centres on the Amba Aradam subway sta-
tion, which led to the discovery and enhancement of important archaeological ö nds.

Other cities, other stations. The Dutch city of Arnhem, which is growing economically and socially, is 
moving forward with an important project to renovate the train station, triggering public and private 
regeneration processes. Finally, the focus moves to Shanghai, a hyper-technological city undergoing 
dazzling growth in terms of mobility, but in which the train stations constitute spatial outgrowths that 
are decontextualised within the urban setting: there is a perceptible sense of “missed relationship” that 
would call for a rethinking. And that seems to have inspired a new urban planning eff ort in the city in 
recent years.

Among the strictly cultural contributions is the essay on the train stations designed by Roberto Nar-
ducci, part of a multidisciplinary research project on the conö gurations of the Italian national identity. 

Then there is the tormented story of the Mar Mikhael station in Beirut, initially signiö cant as a railway 
connection between Asia, Europe and Africa, then overwhelmed by growth, disarray, wars and subse-
quent abandon, now awaiting possible re-functionalisation for the development of the port. 

 Another point of view on railway travel sheds light on an initiative to enhance the legacy of streetcars, 
considered in a historic district of Thessaloniki: a form of experience tourism, that highlights historical 
memory and current issues of sustainable urban development.

And speaking of experiences, the railway station is one of the favourite locations for cinema, 
an emblematic place in which to experience modernity. Because transport, remember, is also 
culture. 
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La stazione come patrimonio e motore
di trasformazioni urbane
di Laura Facchinelli

La stazione è sempre stata patrimonio e motore di trasformazione urbane: ö n dagli esordi della 
ferrovia, ö n dalle prime metropolitane. La stazione è, di per sé, punto nevralgico di una rete di col-
legamento ö n sulle lunghe distanze. Ma anche, a livello locale, nodo intermodale fra trasporto su 
binari, trasporto pubblico su strada, circolazione di veicoli privati motorizzati e non, mobilità pedo-
nale. Polo di richiamo per la vita individuale e collettiva. Sono evidenti gli interessi per le varie mo-
dalità di comunicazione e il commercio; assai dinamiche le potenzialità di sviluppo immobiliare. 
Il tutto in costante evoluzione, con progressi veloci in occasione di eventi di rilievo internazionale, 
soprattutto nelle grandi città. 

Come Parigi, alla quale è dedicato l’articolo di apertura, dove si guarda ai grandi eventi, come le 
storiche Esposizioni Universali e gli imminenti Giochi Olimpici. Eventi effi  meri, ma che rappresenta-
no momenti cruciali di ripensamento del palinsesto urbano, con eff etti trasformativi permanenti. 

Un altro contributo analizza il legame fra il grande evento sportivo e la costruzione della stazione 
Saint-Denis Pleyel, collocata vicino al Villaggio degli atleti e ai principali siti di svolgimento delle 
gare. E la realizzazione di questo nuovo hub di trasporto inø uenza il piano di sviluppo del territorio 
comunale.  La consapevolezza del legame fra costruzione delle stazioni e grandi eventi sta alla 
base anche del confronto fra tre stazioni costruite in tempi diversi nel nord-ovest della Ville Lumière.

Due articoli sono dedicati alla città di Roma. Il primo parte da un verbale di intesa per lo sviluppo 
del sistema metro-ferroviario e la rigenerazione di aree ferroviarie dismesse, descrivendo alcuni 
progetti all’interno della cornice del cosiddetto “Anello verde” e con un’analisi del possibile ruolo di 
alcune stazioni periferiche. L’altro contributo è incentrato sulla stazione Amba Aradam della me-
tropolitana, che ha portato alla scoperta e alla valorizzazione di importanti reperti archeologici. 

Altre metropoli, altre stazioni. Nella città olandese di Arnhem, interessata da un crescente ø usso 
economico-sociale, è stato sviluppato un importante progetto di riqualiö cazione della stazione 
ferroviaria, innescando processi pubblici e privati di rigenerazione. Inö ne, attenzione puntata su 
Shanghai, città ipertecnologica interessata da una mobilità in crescita vorticosa, dove le stazioni 
ferroviarie costituiscono però emergenze spaziali decontestualizzate dall’ambito urbano: si perce-
pisce un senso di “relazione mancata” che richiede un ripensamento. Che sembra aver ispirato un 
nuovo sforzo nella pianiö cazione urbanistica comunale degli ultimi anni.  

Fra i contributi di carattere prettamente culturale, quello sulle stazioni ferroviarie progettate da 
Roberto Narducci, studiate nell’ambito di una ricerca multidisciplinare sulla conö gurazione dell’i-
dentità nazionale italiana. 

Tormentata la storia della stazione Mar Mikhael di Beirut, prima signiö cativa per il collegamento 
ferroviario tra Asia, Europa e Africa, poi travolta da crescita, disordini, guerre e conseguente disuso, 
ora in attesa di una possibile rifunzionalizzazione per lo sviluppo del porto. 

Un altro punto di vista sul trasporto su binari riguarda un’iniziativa di valorizzazione del patrimo-
nio tramviario pensata in un quartiere storico di Salonicco: una forma di turismo esperenziale, fra 
memorie storiche e attuali questioni dello sviluppo urbano sostenibile.  

E, a proposito di esperienze, la stazione ferroviaria è una delle ambientazioni predilette dal cinema, 
uno dei luoghi emblematici per vivere la modernità. Perché i trasporti sono, anche, cultura. 
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Between heritage and 
innovation. The project 
of ø ows to Arnhem station 
by Bianca Andaloro

The Dutch city of Arnhem has undergone 
major transformations over the past 20 
years that have placed it at the centre of 
a growing ø ow of national interest, both 
economic and social, linked mainly to 
the population growth of medium-sized 
centres that make up for the housing 
shortages of large cities. The railway station 
redevelopment project, sustained from 
a forecast of growth in intercity ø ows 
between the Netherlands, Belgium, and 
Germany, has been developed from 1998 
by UNstudio, together with ARUP, Arnhem 
Municipality, ProRail and NS, and opened 
to the public in 2015. As one of the largest 
Dutch rail infrastructure projects of the past 
twenty years, Arnhem’s development was 
based on the upcoming opportunity and 
faith through hosting the Dutch East-High 
Speed Lines (HSL). Instead, due to the 
economic crisis, only a few cities beneö tted 
by this transformation. Therefore, the 
design intervention, supported by public 
and private funding, created the conditions 
for a recognition of the station within a 
privileged state of development in the 
country, triggering over time numerous 
public and private processes of urban 
regeneration at varying densities. The new 
station has thus placed Arnhem, and its 500 
protected monuments, within an accessible 
network, supporting new economic and 
cultural ø ows. The Arnhem experience 
constitutes a signiö cant attempt to 
correlate physical and digital infrastructural 
space, so as to investigate how the 
matter of capitalisation was triggered in 
relation to the implementation of railway 
infrastructure, within a (inter)national 
economic development framework.

Tra patrimonio e innovazione. Il progetto 
dei ø ussi per la stazione di Arnhem 
di Bianca Andaloro

 

Negli ultimi venticinque anni lo sviluppo 
della rete ferroviaria olandese ha avuto un 
impatto signiö cativo sulle città di media e 
grande dimensione, a partire dalla riqualiö -
cazione delle relative stazioni ferroviarie. Si 
tratta di cantieri della durata media di circa 
15 anni, che hanno (ri)deö nito la centralità di 
alcune città nelle rispettive regioni, e la circo-
lazione all’interno del paese e verso i conö ni 
vicini. 

Nieuwe Sleutel Proejcten:            
i Nuovi Progetti chiave per lo 
sviluppo dell’infrastruttura 
olandese 

Questo lungo processo di trasformazio-
ne ha costituito il cuore del Nieuwe Sleutel 
Project (NSP), un programma di sviluppo 
pubblico-privato1, rivolto al miglioramento 
dei trasporti e all’introduzione dell’alta velo-
cità in Olanda. Sei stazioni coinvolte avreb-
bero dunque beneö ciato di una imponente 
trasformazione spaziale e sociale, con forti 
ripercussioni culturali e inter-scalari. L’alta 
velocità, che nel resto d’Europa aveva costi-
tuito un volano importante per la trasforma-
zione delle stazioni e delle città, fu nel tempo 
destinata solo a tre delle sei città coinvolte. 
Al contrario, nelle città di Arnhem, Utrecht 
e Breda, a seguito della crisi economica di 
inizio Duemila, il progetto dell’alta velocità 

1  I progetti NSP sono realizzati a partire dalla collabo-
razione tra il governo olandese, nella ö gura di ProRail, 
azienda pubblica che opera sotto la supervisione di 
soggetti pubblici, come il Ministero dell’Infrastruttura 
e dei Trasporti per la gestione dell’infrastruttura ferro-
viaria, e di soggetti privati come NS (Nederlandse Spo-
orwegen), azienda ferroviaria e principale operatrice 
ferroviaria nei Paesi Bassi. Le società sono state sepa-
rate nel 2003, dopo la privatizzazione delle compagnie 
delle compagnie ferroviarie. Entrambe hanno pertanto 
un interesse comune ma diversiö cato nella realizzazio-
ne dei progetti.

Nella pagina a ö anco: 
pianta del piano di ingres-
so pedonale alla stazione 
e collegamento con le 
banchine dei treni, ©UN-
studio.
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1 - Schematizzazione del 
TOD (Calthorpe, 1993, 
che evidenzia lo sviluppo 
ad alta densità e ad uso 
misto in prossimità di 
una fermata di transito, 
al ö ne di incoraggiare gli 
spostamenti a piedi e in 
bicicletta.

è stato posticipato o abbandonato. A fronte 
di questo cambiamento di rotta, i progetti 
per le tre città sono stati portati avanti ö no 
al deö nitivo completamento, costituendo, 
come nel caso di Arnhem, un’occasione per 
ripensare i nuovi ø ussi in arrivo nella regio-
ne della Gheldria, insieme lavorativi, com-
merciali e patrimoniali. La costruzione del 
nuovo ediö cio della stazione, dunque, ha 
deö nito una nuova centralità nel tessuto ur-
bano e ha permesso il successivo sviluppo 
di nuovi processi di rigenerazione nelle aree 
limitrofe.

La seconda generazione         
dei Nuovi Progetti chiave 

A partire dalla ö ne degli anni Ottanta il go-
verno olandese ha messo a punto degli stru-
menti di pianiö cazione e sviluppo territoria-
le a carattere inter-regionale, sostenendo in 
questo modo un’idea di sviluppo integrato 
per i territori urbani ed extra urbani. I ‘Nuovi 
Progetti Chiave’2 avevano infatti l’obiettivo 
di aff rontare necessità e potenzialità di svi-
luppo con uno sguardo d’insieme, comuni-
tario e locale, come le trasformazioni morfo-
logiche delle aree urbane, il rapporto con il 

2  I Nieuwe Sleutlel Projecten  (NSP) sono anche citati 
come New Key-project o come Nuovi Progetti Chiave.

mercato europeo e l’attenzione per le que-
stioni ambientali e della mobilità. Dal 1980 
ad oggi si sono susseguite due generazioni 
di Progetti Chiave: la prima, sviluppata sulla 
base di piani o iniziative già esistenti nelle 
aree urbane, è stata indirizzata principal-
mente a zone residenziali, sperimentando 
nuove relazioni formali tra istituzioni pub-
bliche e private, risultanti nei piani di attua-
zione Vinex3; la seconda invece, a partire dal 
1997, ha riguardato un cambiamento nella 
scala del progetto: dalle aree urbane e delle 
singole regioni al rapporto inter-scalare del 
Randstad4. Alla città compatta del Vinex si 
propone un’idea di città completa (Tweede 
Kamer, 1997-1998), rivolta verso lo sviluppo 
di aree extra urbane industriali, limitrofe alle 
infrastrutture ferroviarie o portuali. Fanno 
inizialmente parte di questa sezione undici 

3  Il termine si riferisce al programma di pianiö cazione 
urbana nei Paesi Bassi, introdotto con l’obiettivo di svi-
luppare soluzioni legate alla crescita demograö ca, alle 
esigenze di urbanizzazione e infrastrutturazione. All’in-
terno del programma Vinex (Vierde Nota Ruimtelijke 
Ordening Extra) sono state sviluppati diversi progetti 
per nuove aree residenziali e infrastrutture in diverse 
regioni dei Paesi Bassi.
4  Si intende l’area metropolitana più densamente 
popolata dei Pase Bassi, compresa tra le città di Rot-
terdam-Amsterdam-Nijmegen e Den Haag, centro 
economico, culturale e politico del paese, con una po-
polazione signiö cativa e una concentrazione di attività 
economiche e culturali.
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progetti di cui otto5  realizzati6.
In questo quadro, e in relazione agli svilup-
pi analoghi delle coeve infrastrutture euro-
pee, i Progetti Chiave prevedevano la ride-
ö nizione spaziale delle stazioni ferroviarie 
per l’adeguamento all’alta velocità nei siti 
di Amsterdam Zuidas, Rotterdam Centraal, 
Den Haag Nieuw Centraal, Utrecht Centraal, 
Arnhem Centraal e Breda Stationskwartier. Il 
principale motore per lo sviluppo di questi 
progetti era legato alla mobilità, il cui rapido 
aumento stava creando una forte pressione 
sulla rete esistente, insieme all’integrazione 
con aree residenziali, per sopperire alla già 
crescente crisi abitativa. In aggiunta, l’accor-
do del 1986 tra Francia, Belgio, Germania e 
Paesi Bassi aveva delineato la possibilità di 
sviluppare una rete di treni ad alta velocità 

5  I progetti realizzati sono: Centraal Stadsgebied 
Amersfoort, Céramique (Maastricht), Kop van Zuid 
(Rotterdam), Oostelijk Havengebied (Amsterdam), Sta-
tionsgebied Noordwest (Groningen), Nieuw Centrum 
Den Haag, Brabantse Poort (Nijmegen) en Corridor 
Einhoven-Veldhoven-Welschap.
6  Due progetti sono stati abbandonati (IJ-oevers Am-
sterdam, Noordrand Rotterdam), un progetto è stato 
spostato alla seconda generazione di Progetti Chiave 
(Utrecht City Project per la costruzione di una Stazioen 
Centrale CS).

(HSL) tra Parigi, Bruxelles, Amsterdam e Co-
lonia (De Vries, Harbers & Verwest 2007:57), 
per deö nire una soluzione competitiva ri-
spetto al traffi  co aereo per brevi e medie 
distanze. Con questo obiettivo, la seconda 
generazione di Progetti Chiave, avrebbe sol-
lecitato un forte impatto spaziale urbano, 
sviluppando nuovi effi  cienti transiti tra le 
città di media dimensione, in un’ottica di so-
stenibilità economica e ambientale (Spoor-
beeld, 2016; Spaans et al., 2013). Alle quattro 
città del Randstad vennero aggiunte Breda, 
Utrecht e Arnhem, quali nuove sedi dell’alta 
velocità, processo nel tempo fortemente de-
potenziato e, in parte, abbandonato.
Sebbene la formulazione dei principali 
obiettivi del governo sia cambiata nel tem-
po, i temi e gli obiettivi di sviluppo cui i NSP 
avrebbero risposto sono rimasti immutati 
(VROM 2006:5), mirando ad intensiö care la 
commistione degli usi e dei ø ussi nei luoghi 
di interscambio, riducendo la mobilità auto-
mobilistica, migliorando le dinamiche eco-
nomiche, e accrescendo l’accessibilità dei 
centri urbani. L’occasione dell’alta velocità 
ha dunque fornito un pretesto economico 
e progettuale per ripensare gli spazi intorno 
alle stazioni, poli attrattori per i nuovi lavo-
ratori delle regioni limitrofe (Terhorst & Van 

2 - Ingresso sopraelevato 
alla stazione centrale di 
Arnhem © Frank Hanswijk.
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3 - Lo spazio delle tem-
poralità, immagine 
estratta dal video della 
lezione di Ben van Berkel 
tenuta presso la Archi-
tectural Association di 
Londra nel 2016, disponi-
bile all’indirizzo: https://
w w w . y o u t u b e . c o m /
watch?v=0LQNDjUEASc

De Ven, 1995), e per visitatori temporanei 
e patrimoniali. Per ognuna delle sei città è 
stato sviluppato un Masterplan in accordo 
con le municipalità, che potesse fornire gli 
strumenti di fattibilità tecnico-economica 
e progettuale necessari per la realizzazione 
di nuovi luoghi integrati tra infrastruttura e 
spazi pubblici (VROM, 2002). 

Oltre l’alta velocità: Arnhem 
UN studio

La pianiö cazione degli interventi dei Nuovi 
Progetti Chiave ha permesso, in particolare 
nel caso di Arnhem, di integrare il Masterplan 
affi  dato allo studio di architettura UN studio 
(incaricato del progetto della stazione), ai 
piani di sviluppo dell’area settentrionale di 
Coehoorn e del lungo Reno, Rijnboog. La vi-
sione immaginata da UNstudio per il proget-
to della nuova stazione, completata nel 2015, 
ambiva a deö nire la centralità della città nella 
regione della Gheldria sia rispetto all’asse Est 
di connessione con la Germania, sia rispetto 
all’asse Ovest con il Randstad. Questa ottima 
posizione ha permesso che la città costituis-
se un candidato ideale per la realizzazione di 
una nuova stazione capace di ospitare l’alta 
velocità, supportata anche dalla prossimità 
del ö ume Reno. Il nuovo terminal di UNstu-
dio sostituisce completamente la precedente 

stazione, progetto di Hermanus G. J. Schel-
ling7, che nel 1955 aveva a sua volta sostitui-
to l’originaria stazione, costruita nel 1845. L’e-
diö cio di Schelling, che nel corso degli anni 
aveva accolto sempre più viaggiatori, fu di-
verse volte oggetto di modiö che, che culmi-
narono con la decisione, alla ö ne degli anni 
Ottanta, di demolirlo per costruire una nuova 
stazione. Il primo progetto per Arnhem Cen-
trale fu affi  dato all’architetto olandese Teun 
Koolhaas, che presentò nel 1992 un’ipotesi 
che avrebbe previsto la demolizione di molte 
abitazioni limitrofe. Il progetto, in discussio-
ne per alcuni anni, venne poi abbandonato 
per affi  dare l’incarico, nel 1996, a Ben van 
Berkel, oggi co-titolare dello studio UNstu-
dio. Il terminal, realizzato dallo studio olan-
dese insieme ad Arup in quindici anni, aveva 
l’obiettivo non soltanto di restituire alla sta-
zione una centralità all’interno della città di 
Arnhem8, ma anche quella di promuovere 
un nuovo tipo di mobilità sostenibile e pub-
blica, che avrebbe favorito la densiö cazione 

7  Hermanus G. J. Schelling fu architetto delle ferrovie 
olandesi di stato, e autore tra il 1923 e il 1954 più di 
venti stazioni nel territorio nazionale.
8  Arnhem ospita altre tre stazioni di media dimen-
sione: Arnhem Velperpoort, che oggi accoglie 2.122 
pendolari al giorno, Arnhem Presikhaaf, con 2.770 pen-
dolari al giorno, e Arnhem Zuid, con 3.510 pendolari/
giorno (NS, 2019). La stazione che prendiamo in esame 
è stata insignita del nome di ‘stazione centrale’ solo a 
conclusione del progetto NSP nel 2015.  
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dell’ambiente urbano (Cervero, 2003; Zhang 
& Guindon, 2006). 
Questa forte interrelazione tra la mixitè 
di usi, lo spazio pubblico e le infrastruttu-
re pesanti e leggere, fa riferimento all’ap-
proccio progettuale TOD (Transit-oriented 
development)9, rivolto alla progettazione di 
un’idea di una citta sostenibile e accessibile 
(Calthorpe, 1993; Arrington, 2009) basato sui 
tre criteri di Densità, Diversità e Design, inte-
so come la progettazione dei nodi di inter-
scambio tra diverse modalità e dello svilup-
po delle sezioni stradali, delle sedi ciclabili 
e dello spazio pubblico  (Cervero & Kockel-
man, 1997).

9  Il Transit-Oriented Development (TOD) è stato svi-
luppato e implementato a partire dagli anni Novanta 
negli Stati Uniti (Calthorpe, 1993) e velocemente è 
stato adottato nei Paesi Bassi, dove erano rilevanti le 
questioni relative all’espansione della città degli anni 
Sessanta, e l’utilizzo sempre più diff uso delle automo-
bili private. Alla base del TOD vi è l’idea di una relazione 
multi-modale tra i diversi nodi infrastrutturali urbani 
ed extra-urbani, per favorire una circolazione ø uida e 
costante tra i diversi poli diversiö cati delle maggiori 
città e, al contempo, rendere i centri di minore dimen-
sione, autonomi e accessibili (Tan et al., 2013). 

Il potenziale di sviluppo immaginato in 
fase di programmazione per le stazioni del-
la seconda generazione dei Nuovi Progetti 
Chiave, e in particolar modo relativo all’a-
dattamento delle linee ferroviarie per l’alta 
velocita, venne in corso d’opera modiö cato 
e mantenuto soltanto nelle stazioni di Am-
sterdam, Rotterdam e Utrecht. Arnhem, Den 
Haag e Breda, vennero escluse dalle nuove li-
nee HSL olandesi, ma non dal piano di svilup-
po nazionale. Nel caso speciö co di Arnhem, 
questo forte cambiamento, avvenuto in rela-
zione alla crisi economica di inizio Duemila, 
e sulla base delle previsioni di crescita dei 
ø ussi di pendolari e visitatori, non determi-
nò una rottura con il precedente piano, ma 
anzi costituì un motivo per ultimare i lavori 
e restituire un nuovo polo di interscambio 
multi-modale alla regione della Gheldria. 
Pertanto, la stazione di Arnhem venne ulti-
mata, mantenendo i binari per l’alta velocità, 
che oggi permettono il transito dei treni ad 
alta velocita tedeschi ICE diretti verso Colo-
nia e Basilea.
Nonostante questo cambiamento struttura-
le, grazie alla posizione strategica della città 

4 - Sezione del terminal 
che mette in evidenza il 
ruolo dei V-Walls, ©UN-
studio.
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5 - Geometry discipline, im-
magine estratta dal video 
della lezione di Ben van 
Berkel tenuta presso la 
Architectural Association 
di Londra nel 2016, dispo-
nibile all’indirizzo: https://
w w w . y o u t u b e . c o m /
watch?v=0LQNDjUEASc

e al ö ne di rispondere alla continua crisi abi-
tativa dei Paesi Bassi, il progetto di UNstudio 
è stato mantenuto e nuovamente ö nanziato, 
per sancire un nuovo sviluppo della città e 
della regione. I ø ussi turistici e lavorativi 
sono infatti aumentati nel corso degli ulti-
mi dieci anni, tanto da inø uire sull’articola-
zione del progetto stesso, in corso d’opera. 
Anche il turismo patrimoniale ha beneö ciato 
di questa operazione politica ed economica, 
grazie alla presenza e alla facile fruibilità dei 
più di seimila ediö ci tutelati e inseriti nel re-
gistro nazionale dei monumenti: di questi, la 
sola città di Arnhem ne ospita più di cinque-
cento10. 

Twist: il progetto dei ø ussi

Il masterplan sviluppato a partire dal 1998 da 
UNstudio, insieme ad ARUP, alla municipalità 
di Arnhem, ProRail e NS ha fornito lo stru-
mento di comprensione ed interpretazione 
del terreno, in relazione alla presenza del 
limitrofo ö ume Reno e alla complessa mor-
fologia del sito nella direzione Est-Ovest. Il 
progetto predispone la presenza di numero-
se funzioni a supporto della stazione, e di di-
versi terminal dedicati ad altri tipi di mobilità 
(bus, biciclette, etc.). Il Masterplan originale, 

10  Cfr.: Il registro dei monumenti nazionali tutelati è 
disponibile al sito: https://monumentenregister.cultu-
reelerfgoed.nl

che prevedeva la presenza predominante 
di uffi  ci nell’area prospiciente la stazione, 
ha subito una drastica modiö ca in relazione 
alla crisi economica del 2008 che ha investi-
to numerose aziende. Pertanto il numero di 
uffi  ci nell’area è stato ridotto, a vantaggio di 
nuovi appartamenti e servizi per le residen-
ze (Arnhem-Direct, 2016). Contestualmente, 
e per le stesse ragioni, è stato abbandonato 
in corso d’opera anche il progetto per l’area 
limitrofa Rijnboog, che avrebbe previsto un 
corridoio pedonale di collegamento tra la 
stazione e la parte meridionale della città, 
insieme ad un signiö cativo aumento della 
densità residenziale (Visser, 2016).
L’intero progetto per la stazione multimoda-
le è stato dunque realizzato per fasi, a partire 
dal Willemstunnel sulla Willemsplein, aperto 
al traffi  co nel 2000 e collegato al parcheg-
gio sotterraneo aperto nel 2001; successiva-
mente sono stati realizzati la stazione degli 
autobus, aperta nel 2003, e le due torri (Rijn 
e Park Tower), inaugurate nel 2005.
Quasi dieci anni dopo, nel 2015, il terminal 
è stato inaugurato, a completamento di tutti 
gli spazi della stazione. Si tratta di un ediö -
cio che ospita quotidianamente il transito di 
110.000  tra treni e autobus, caratterizzato da 
una grande copertura dal proö lo sinuoso e 
organico. Lo spazio della stazione è deö nito 
da un grande ambiente comune, una hall 
che accompagna i diversi ø ussi di lavoratori, 
turisti o viaggiatori, da una modalità di tra-
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sporto ad un’altra. La grande hall posta al 
piano terra permette l’accesso a spazi di la-
voro trasparenti e ø essibili che costituiscono 
il bordo interno dell’ediö cio. Ai piani supe-
riori e inferiori si trovano aree commerciali 
e parcheggi (interrati su più livelli), tutti am-
bienti facilmente connessi con le altre aree 
limitrofe, sedi di uffi  ci, parcheggi di inter-
scambio e un cinema. A caratterizzare la spa-
zialità interna della grande sala, come in una 
superö cie di Klein (Edens, 2015), l’interno e 
l’esterno della stazione richiamano l’idea di 
una linea continua e sinuosa. Il sistema strut-
turale è costituito da doppi sostegni a V e da 
soluzioni tecnologiche e costruttive tradizio-
nalmente utilizzate nella cantieristica navale, 
che permettono la presenza, nella grande 
hall a doppia altezza, di campate libere di 
sessanta metri.

La deö nizione di questo spazio dalla ge-
ometria complessa è stato il frutto di un 
embrionale lavoro di integrazione tra 
mondo ö sico e digitale, attraverso strumenti 
parametrici e di previsione dei ø ussi. La pro-
gettazione parametrica ha infatti costituito 
per UNstudio, già a partire da questo pro-
getto, uno strumento fondamentale per la 
progettazione spaziale degli ambienti inter-
ni. In particolare, lo sviluppo delle previsioni 
dei ø ussi di pendolari, turisti e viaggiatori ha 
permesso di dimensionare e deö nire la for-
ma di un ambiente adattabile negli usi e nel 
tempo, nel quale fare coesistere attività e 
soggetti diff erenti. 
Si individuano infatti quattro dispositivi 
progettuali, attraverso i quali lo spazio del-
la stazione viene deö nito nel suo carattere 
multi-modale e inter-scalare, capace di ac-

6 - Vista interna del Twist 
in relazione alla doppia al-
tezza sulla hall di ingresso 
©UNstudio. 
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7 - Vista del Twist e della 
copertura con lucernari © 
Frank Hanswijk.

cogliere nuovi ø ussi patrimoniali e lavorativi 
in continua crescita: i V-walls, sistema strut-
turale a doppia forcella in cemento armato, 
che permette di evitare la griglia pilastrata 
e di garantire luce e ventilazione anche agli 
ambienti sotterranei; il Taglio, come opera-

zione progettuale che deö nisce la relazione 
tra il sito di progetto e l’ediö cio stesso, inteso 
nel suo sviluppo complessivo, con i relativi 
terminal; la Klein Bottle, come elemento di 
riferimento per la deö nizione geometrica di 
superö ci orientabili e non orientabili; il Twist, 
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dispositivo spaziale, strutturale e scultoreo 
che caratterizza il cuore del hall e dell’intero 
terminal, costituendo un punto univoco di 
orientamento e sostegno per la copertura. 
Inö ne, l’integrazione di diverse modalità di 
trasporto e di scambio permette alla stazio-
ne di deö nirsi non solo come un centro at-
trattivo per la città di Arnhem, ma allo stes-
so tempo un luogo sicuro, vivo e pubblico, 
fruibile nelle diverse ore del giorno e della 
notte. Il carattere di multi-modalità della sta-
zione rende infatti lo spazio pubblico coper-
to e scoperto multi-temporale e adattabile a 
diversi usi, attribuendo un fronte alla piazza 
della stazione, ö no a quel momento conside-
rata solo come un retro.

Conclusioni

In conclusione, il progetto del rifacimento 
della stazione di Arnhem costituisce un caso 
particolare di patrimonializzazione indiretta 
della città, che ha beneö ciato di un cospicuo 
investimento nazionale pubblico e privato, 
a fronte di un importante ripensamento da 
parte del governo nazionale. La presenza 
nella regione della Gheldria di un grande 
patrimonio monumentale e la crescita della 
città di Arnehm come capoluogo ö nanziario 
e culturale dei Paesi Bassi orientali, hanno 
certamente contribuito allo sviluppo, tutt’o-
ra in corso, della produttività e del carattere 
attrattivo dei luoghi. Inoltre, il carattere mul-
ti-modale e multi-temporale dell’intero ma-
sterplan ha certamente permesso all’ediö cio 
del Terminal di aff ermarsi come un grande 
hub di scambio di ø ussi di diversi tipi di fru-
itori e di diversi mezzi di trasporto, contri-
buendo così a rivestire una posizione di forte 
attrattività nei confronti delle aree urbane ed 
extra urbane circostanti. In questo contesto, 
il progetto di UNstudio, mostra con evidenza 
la centralità delle informazioni (rilevate o di-
gitalmente generate) sul tipo di ø ussi, sulle 
relative temporalità e sulla spazialità necess-
sarie per la composizione di uno spazio ar-
chitettonico continuo e accessibile, in grado 
di garantire e supportare la compresenza di 
esigenze spaziali e temporali in trasforma-
zione.

© Riproduzione riservata
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