


Il problema progettuale

La realizzazione delle linee ad alta velocità in Europa si è dovuta confrontare sul piano urbani-

stico con la localizzazione e realizzazione delle stazioni nei territori attraversati. Le situazioni 

ambientali erano molto diverse così come diversi erano i contesti culturali che proponevano o 

valutavano varie soluzioni.

Abbiamo così un’ampia casistica che può offrire diversi spunti per affrontare il tema dell’or-

ganizzazione del territorio dove sarà localizzata la stazione ferroviaria Media Padana in pros-

simità di Reggio Emilia. Pensiamo quindi che sia utile analizzare brevemente alcuni interventi 

già realizzati in Europa, trascelti tra i casi nei quali la nuova stazione si trova ad una certa 

distanza dalla stazione preesistente e quindi dal nucleo storico della città. Lo scopo di questa 

descrizione è quello di individuare condizioni o interventi capaci di generare attorno alla nuo-

va stazione dell’alta velocità lo sviluppo di un sistema urbano.

I casi sono organizzati sulla base delle condizioni del territorio dove la stazione è stata realiz-

zata.

1- La stazione è parte di un sistema scambiatore di relazioni alla scala territoriale. Anche le 

relazioni con la città fanno parte di questo sistema e sono risolte con appositi collegamenti 

(metropolitane). L’ipotesi iniziale che questo sistema generi autonomamente un indotto inse-

diativo locale dotato di una certa complessità in genere è disattesa.

a) Lione Satolas. La stazione è parte di un unico complesso che comprende l’aeroporto e il 

collegamento con la città. Ancora non si sono realizzati insediamenti urbani all’intorno anche 

se la monumentalità della stazione di Calatrava crea un riferimento territoriale attorno al quale 

si poteva generare un ambiente urbano. (Pensiamo a questo proposito al ruolo delle grandi 

cattedrali).

b) Calais-Fréthun. La stazione è situata a 7 chilometri da Calais e in prossimità del terminal 

dell’eurotunnel della Manica. Queste centralità, come anche il grande ipermercato di Cité 

Europe lì localizzato, non riescono a generare un tessuto connettivo capace di riconnetterle ad 

una scala che non sia solo quella territoriale. Anche in  questo caso la forte immagine archi-

tettonica di cité Europe e il ruolo emblematico del luogo non riescono ad indurre relazionidi 

prossimità

c) Aix en Provence. La stazione stabilisce le relazioni solo con la linea di connessione con la 



città e i sistemi autostradali. In questo caso è la planimetria stessa che esclude qualsiasi altra 

relazione e il sistema mono funzionale  si propone come ambito chiuso in se stesso.

2- La stazione si colloca sulla linea ferroviaria lontana dalla città e in una zona caratterizzata 

solamente da piccoli insediamenti agricoli dispersi. 

a/b) Tarragona/Haute Picardie. In questi casi è evidente la distanza tra la scala della linea fer-

possano stabilire relazioni tra queste due realtà in quanto mancano elementi di mediazione.

c) Guadalajara.Vi è il tentativo di costruire un insediamento locale in prossimità della stazione 

Ma anche inserendo un insediamento rimane la divaricazione tra un insediamento residenzia-

le locale e una percorrenza territoriale alla scala europea. Nessuno dalla stazione entrerà nel 

quartiere e, salvo eccezioni, nessun abitante del quartiere userà la stazione. 

3- La stazione si colloca in prossimità di un’area industriale

a/b) Macon/Segovia. La presenza dell’area industriale apre la possibilità che si inneschino 

altre attività nel territorio circostante. Un area industriale è sempre uno spazio dinamico che 

necessita di relazioni territoriali a diverse scale.

scala territoriale e locale.

a) Vendome-Villiers sur Loire. In questo caso è la presenza della linea dell’alta velocità che 

incrementa le ragioni per la costruzione del parco tecnologico di Bois de l’Oratoire

b) Marne La Vallée. La presenza di Eurodisneyland è così importante da far si che venga loca-

lizzata la stazione dell’alta velocità all’ingresso del parco

c) Saragozza. La stazione viene localizzata in rapporto ad un grande evento (l’expo dell’acqua 

2008) e si propone di stabilire successive relazioni con la città. Non abbiamo ancora elementi 

5- Avignone. Inserimento della stazione in una zona non troppo lontana dalla città alla quale 

residenziali. Vicino si trova un’area industriale. Un sistema stradale vario mette in relazione 

col territorio. Ci troviamo in una classica periferia che, come sappiamo, è uno spazio dinamico 

in grado di rigenerarsi verso uno spazio urbano.

Alla luce di quanto esposto cerchiamo di riassumere quali sono gli elementi che possono fa-

vorire lo sviluppo di un’area urbana intorno alle stazioni dell’alta velocità e stabilire relazioni 



con il territorio di pertinenza e con la città di riferimento.

-

lizzare una condizione urbana all’intorno. Sono in genere situazioni dove la stazione si trova 

in un’area completamente isolata, caratterizzata solo da collegamenti alla grande scala: anche 

la presenza di eventuali polarità territoriali non genera lo sviluppo di un sistema insediativo 

locale. Pensiamo allo spazio dilatato rimasto attorno all’aeroporto di Saint Exupery a Lione o 

nella zona di Calais. Anche situazioni di minore dimensione come Tarragona e Haute Picard 

confermano quanto diciamo: le stazioni rimangono in un territorio deserto che per ora non ac-

non genera lo svilupparsi del “borgo”.

Eventuali quartieri residenziali che vengono realizzati ex novo vicino alla stazione sono de-

stinati a rimanere città dormitorio mancando quel sistema di relazioni locali che possono co-

struire  un tessuto urbano.

Vediamo ora invece alcune condizioni che possono contribuire a che la stazione dell’alta velo-

cità generi uno sviluppo urbano per l’intorno territoriale.

- La presenza di città tematiche. Sono queste, lo ricordiamo, quelle nuove centralità che sono 

state introdotte nella ristrutturazione delle città. Sono aree caratterizzate da un contenuto omo-

le città dello sport. le città dello spettacolo, le città della giustizia. Ognuna di queste contiene 

tematica si colloca quindi come frammento urbano e non come spazio monofunzionale.

- L’esistenza di altre polarità alla scala territoriale che appartengano a funzioni diverse (accessi 

intermodali, attrezzature commerciali, centri sportivi o per lo spettacolo.

- La presenza nella zona di aree industriali.  Queste possono essere in via di dismissione o 

ancora funzionanti. In ogni caso la loro presenza è fondamentale per radicare la stazione al 

territorio e alla sua organizzazione strutturale.

- La presenza di una pluralità di reti di relazioni a scala territoriale e a scala locale. Queste 

-

denza in queste situazioni quegli elementi che possono mettere in relazione le diverse scale e 

costruire un sistema urbano in modo da dare un ruolo di centralità alla nuova stazione.

- La possibilità di inserire in un processo di sviluppo urbano il territorio compreso tra la città 

esistente e la nuova stazione dell’alta velocità. 



Il caso di Avignone è emblematico in tal senso: la stazione è fuori dalla città anche se non 

molto lontana, ma il territorio che la separa dalla città è un territorio periferico: è evidente l’in-

tenzione di trasformare questo territorio in città ponendosi in continuità con i processi che lo 

hanno costruito. Non una nuova città quindi, ma la trasformazione della città esistente. 

E’ questa  secondo noi la strada da perseguire a Reggio Emilia.
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