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Una infrastruttura lineare tra memoria e progetto: la Circumvesuviana Napoli-Nola-Baiano

Pasqguale Miano

Linteresse del caso della ferrovia Circumvesuviana Na-
poli-Nola-Baiano rispetto ai temi generali della ricerca sul-
le infrastrutture lineari & da individuare fondamentalmen-
te nella particolarita della situazione che si & determina-
ta negli ultimi anni: una infrastruttura lineare della fine del-
I’Ottocento molto semplice nella sua originaria configu-
razione, che agli inizi degli anni novanta del secolo scor-
so ¢ stata parzialmente abbandonata, sostituendo il bina-
rio originario con una nuova e pitt moderna infrastruttu-
ra a doppio binario, in gran parte in viadotto.

Cio ¢ avvenuto all'interno di un pit articolato proces-
so di trasformazione dell’area nord-orientale di Napoli,
un grande pezzo di pianura disposto tra il Vesuvio, le pri-
me pendici del Partenio e i “reticoli centuriati” settentrio-
nali, che ha perso i suoi antichi connotati di insediamen-
to lineare a nuclei separati per assumere configurazioni ti-
piche di un territorio urbano composto da elementi diver-
si, spesso contrastanti.

In questo territorio si € determinata una nuova geogra-
tia degli insediamenti riconoscibili per addensamenti e ra-
refazioni, piti che per elementi puntuali. Diventa allora mol-
to importante il riconoscimento della permanenza delle
tracce delle preesistenti configurazioni in grado di con-
tinuare ad influenzare in modo determinante i nuovi in-
terventi, obbligando ad approfondire le relazioni tra ma-
trici storiche e nuove modalita insediative.

Nel territorio direttamente attraversato dalla ferrovia
Circumvesuviana si sono innescati due differenti proces-
si, In parte autonomi e in parte intrecciati;

- la perdita di funzione del vecchio binario, delle sta-
zioni e di altri spazi ferroviari in posizioni centrali rispet-
to agli insediamenti;

- la mancata connessione del nuovo tracciato ai cen-
tri urbani preesistenti, in conseguenza della localizzazio-
ne marginale e della rigidita della soluzione in viadotto.
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A circa quindici anni dall’entrata in esercizio della nuo-
va linea ferroviaria, si sono inoltre generate altre proble-
matiche:

- la progressiva perdita del segno del preesistente trac-
ciato ferroviario, riutilizzato solo per tratti limitati dai sin-
goli comuni attraversati dalla linea, al punto che la stes-
sa memoria dell’infrastruttura si & andata cancellando in-
sieme alle sue tracce fisiche;

- assenza di una strategia di reintegrazione urbana del
nuovo tracciato che ha finito per far perdere di ruolo alla
stessa ferrovia complessivamente intesa, per non parlare
dei suoi luoghi emblematici quali le aree delle stazioni.

Oggi, anche se qualche intervento di trasformazione
& stato oramai realizzato, vi & una situazione di sospensio-
ne e di incompiutezza, che sembra sollecitare una rifles-
sione progettuale sulle azioni da intraprendere, ma anche
un approfondimento sulle interrelazioni che nel tempo s
sono stabilite tra la linea ormai abbandonata e gli insedia-
menti.

Volendo sintetizzare in poche battute le questioni prin-
cipali sulle quali si & lavorato, anche al fine di delineare
le peculiarita del caso rispetto ai temi principali della ri-
cerca locale e nazionale, si pud affermare che per il vec-
chio binario si & ragionato sulla “riprogettazione di un se-
gno lineare” oramai perduto e per la nuova infrastruttu-
ra sulla riscoperta di tracce e memorie non considerate nel-
la logica funzionale e trasportistica in base alla quale ¢ sta-
to realizzato il nuovo tracciato ferroviario.

Nel caso della ferrovia Circumvesuviana Napoli-
Nola-Baiano, memoria e progetto sembrano pertanto di-
sporsi in modo invertito; si puo parlare di “progetto del-
la memoria” del vecchio binario e di recupero dei segni
e delle memorie antecedenti la realizzazione del nuovo trac-
ciato ferroviario in viadotto.

Parlare di questi temi significa riavviare una riflessio-
ne sulla forma della citta, sulla sua idea e configurazione
complessiva e impostare un progetto in grado di dare pre-
dominanza alla geografia e alla morfologia, superando la
logica della frammentazione e provando a determinare una
inversione di tendenza, in primo luogo culturale.

La stazione é stala abbattuta

[La stazione & stata abbattuta

Questa inversione diventa uno spunto significativo an-
che per individuare riferimenti nell’ampia casistica di in-
terventi relativi ad infrastrutture ferroviarie dismesse su
cui si & molto discusso negli ultimi anni. Per il vecchio trac-
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ciato della Napoli-Nola-Baiano possono essere utilmen-
te citati gli interventi relativi alla High Line di New York,
vale a dire di una infrastruttura ferroviaria prevalentemen-
te in viadotto trasformata in spazio pubblico. La replica
dell’antico segno diventa un punto di partenza essenzia-
le per restituire la dignita perduta.

Per il nuovo tracciato puo essere richiamato il progetto
di Parco lineare tra Caltagirone e Villa Armerina, parzial-
mente realizzato da Marco Navarra, che recupera il segno
di una ferrovia dismessa nella campagna aperta. La ricerca
di relazioni con il suolo e con il paesaggio pud reintrodur-
re il nuovo tracciato ferroviario nella dinamica territoriale.

Ovviamente questi sono solo esempi utili a sintetizza-
re un lavoro di ricerca che & stato costruito su una pro-
gressiva acquisizione di conoscenze e su sondaggi proget-
tuali relativi a situazioni specifiche. In particolare gli ap-
profondimenti piu significativi sono stati svolti sul tema
della reinterpretazione del vecchio segno lineare nella nuo-
va dinamica urbana e sull'individuazione di nuovi spazi
urbani, che potrebbero caratterizzare in maniera signifi-
cativa gli insediamenti disposti tra Napoli e Nola.

D’altra parte, abbandonando il discorso della linea per
ragionare sulle intersezioni, sulle aree delle stazioni, ap-
pare utile sottolineare che, mentre lungo il tracciato di-
smesso si determina la possibilita di utilizzare, in una cer-
ta misura, una logica di ripetizione e di serialita, al fine di
ridare identita al segno lineare, lungo il nuovo tracciato
¢ prevalente la necessita di introdurre variazioni e artico-
lazioni, in grado di far assumere una configurazione de-
finita ai luoghi coinvolti.

Queste prime considerazioni sulla ferrovia napoleta-
na rientrano nell’affascinante ricerca sulla linearita, che ha
attraversato ciclicamente la storia delle infrastrutture e che
si rivela uno dei pochi indispensabili strumenti in grado
di indagare il rapporto di queste con la citta e con Parchi-
tettura. Ma non si tratta nel nostro caso di assecondare sem-
plicemente un modello o una interpretazione della forma
del territorio che puo diventare astratta, al pari delle piu
attuali schematizzazioni basate su configurazioni a rete e
policentriche, ma di sviluppare una riflessione sui mate-
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riali che compongono gli insediamenti dell’area metropo-
litana, sulle loro origini e sulle loro relazioni nella situa-
zione attuale.

Processt di costruzione e decostruzione di un territorio ur-
bano

Evoluzione nel tempo del rapporto tra la linea e gli insedia-
mernti.

La linea ferroviaria Napoli-Nola-Baiano, a scarta-
mento ridotto, & entrata in esercizio nel 1884 ed ha subi-
to un numero limitato di modifiche, soprattutto di trac-
ciato, fino alla meta degli anni settanta, allorché sono sta-
ti elaborati 1 primi progetti di raddoppio del binario.

Nel suo secolo di vita 'infrastruttura lineare non ha su-
bito variazioni determinanti, anche se, nello stesso arco
temporale, la situazione insediativa & mutata profondamen-
te e in questa processualita la posizione e la configurazio-
ne del tracciato ferroviario non sono state ininfluenti.

In sintesi, la ferrovia, grande elemento di innovazio-
ne e di modernita alla fine dell’Ottocento, nell’arco di un
secolo, si & trasformata in un elemento anacronistico, un
fattore di blocco piti che di progresso.

Eppure i centri della Napoli-Nola, gia di per sé rela-
zionati ad una infrastruttura di grande importanza stori-
ca, la strada Nazionale delle Puglie, hanno assecondato
in una certa misura il processo innescato dalla ferrovia, as-
sumendo, in tutto o in parte, una configurazione lineare,

Non si tratta tuttavia di un sistema territoriale facilmen-
te schematizzabile per due ordini di ragioni: in primo luo-
go in quanto tra i centri urbani e la strada delle Puglie si
sono nel tempo consolidate relazioni molto variabili, in fun-
zione delle morfologie e delle posizioni dei centri ed in se-
condo luogo in quanto la strada e la ferrovia si interseca-
vano in alcuni punti, modificando sostanzialmente la na-
tura delle loro relazioni nelle varie parti del tracciato.

Riguardando in sintesi alla situazione urbano-territo-
riale che si & determinata all’atto della costruzione della
ferrovia, nel rapporto tra linea ed insediamenti possono
essere individuate, contrariamente a tanti altri territori ita-
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liani, dove si registra una condizione di maggior omoge-
neita, situazioni differenziate:

- lalinea come limite tra parti urbanizzate e campagna
e tra pianura insediata e orografia piti accidentata, come
nel caso di Poggioreale;

- lalinea come elemento del territorio aperto e del pae-
saggio, che attraversa la campagna avvicinandosi talvol-
ta a piccoli aggregati edilizi;

- la linea come attraversamento del tessuto urbano.

Pur giocando il tracciato ferroviario un ruolo diverso
nelle parti di territorio attraversato, nel progetto iniziale
di costruzione della linea ¢ riconoscibile una capacita strut-
turante. Risulta possibile riconoscere infatti almeno due
elementi urbani di nuova formazione direttamente colle-
gati alla ferrovia: gli insediamenti lineari longitudinali, che
hanno riempito prevalentemente gli interstizi tra la stra-
da delle Puglie e la ferrovia e gli insediamenti trasversa-
li rispetto alla ferrovia, diffusi prevalentemente in corri-
spondenza delle aree delle stazioni. Questi ultimi si con-
figurano come “viali della stazione”, in parte spontanei ed
in parte progettati, che hanno restituito un carattere di cen-
tralita alle stazioni, facendole diventare punti di riferimen-
to nel processo di crescita urbana. In prevalenza (Mari-
gliano, Nola) questi viali si configurano come prolunga-
menti di centri consolidati verso la stazione. Accanto al
processo di crescita per linee (longitudinali e trasversali)
si riscontrano pero anche modalita di sviluppo urbano di-
verse, caratterizzate dalla giustapposizione di parti com-
patte: pezzi specializzati (cittadelle industriali, quartieri
di edilizia economica e popolare), che tendono a confi-
gurarsi come recinti; maglie urbane ad impianto ortogo-
nale, disposte ad un lato della linea, saturate in tempi suc-
cessivi; riempimenti che si sono progressivamente ricom-
pattati trasformandosi in nuclei rigidi.

Pur attraversando la linea un territorio prevalentemen-
te pianeggiante, si riconoscono anche differenti rappor-
ti con il suolo: non solo le pit diffuse situazioni a raso, ma
anche tratti in rilevato, in trincea e in galleria. Nello stes-
so tempo si individuano alcuni manufatti caratterizzanti
il tracciato ferroviario: fossati, passaggi a livello, ponti.
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Ricostruendo una mappa di queste situazioni e di que-
sti manufatti risulta possibile circoscrivere alcuni punti si-
gnificativi, nei quali la ferrovia continua a rappresentare un
elemento fondamentale di identificazione del paesaggio.

Questi manufatti si collocano prevalentemente all'in-
tersezione con altri elementi infrastrutturali, in particola-
re con le altre linee ferroviarie. Si possono citare i casi di
Casalnuovo e di Marigliano, oltre che di Nola.

Nell’ambito di questo insieme di punti eccezionali di-
sposti lungo la linea rientra ovwviamente il sistema delle sta-
zioni, che si presentano, a meno di qualche eccezione, come
manufatti molto semplici, che hanno subito diverse mo-
dificazioni nel tempo, perfettamente ricostruibili sulla base
della documentazione storica che si & reperita.

E tuttavia possibile introdurre alcuni criteri di classi-
ficazione, al fine di valutare, nel caso della linea della Cit-
cumvesuviana Napoli-Nola, le peculiarita del tema della
stazione che, per sua natura, si presta ad essere interpre-
tato in chiave tipologica secondo il rapporto regola-ecce-
zione.

L'elemento di base ¢ il blocco lineare semplice a due
livelli, con una pensilina aggettante verso i binari. Al pia-
no terra ¢ collocato un piccolo atrio-biglietteria, al qua-
le solo in qualche caso si affiancano attivita commercia-
li. Al piano superiore si dispone invece I'alloggio. Fonda-
mentalmente si tratta di blocchi di limitate dimensioni.

In alcuni casi il blocco viene articolato in pit elemen-
ti, determinando configurazioni leggermente diversifica-
te rispetto allo schema edilizio di base. Questa articola-
zione del manufatto originario deriva dall’esigenza di col-
legare strada di accesso e binari disposti a quote diverse.

Rispetto agli insediamenti urbani le aree delle stazio-
ni tendono ad assumere la caratterizzazione di luoghi di
bordo o pitu raramente di luoghi centrali. In funzione di
questi differenti ruoli si sono formati gli spazi aperti di per-
tinenza delle stazioni che, prevalentemente, si sviluppa-
no secondo forme allungate e disarticolate, collegate al-
'andamento lineare della ferrovia .

In molti casi gli spazi di pertinenza delle stazioni rap-
presentano una sorta di dilatazione della linea.



Questi spazi di pertinenza ferroviaria sono entrati ine-
vitabilmente in connessione con gli spazi aperti urbani, per
cui risulta interessante individuare alcune situazioni ricor-
renti, storicamente consolidate costruendo una classifica-
zione sintetica del rapporto delle stazioni con i centri ur-
bani:

- rapporto diretto stazione-strada urbana esterna;

presenza di elementi intermedi, di pertinenza delle sta-
zioni, di connessione con le strade urbane;

- costruzione preordinata di uno spazio urbano davan-
ti alla stazione, definibile sinteticamente come slargo;

- recinti fortemente estroversi rispetto al sistema urbano.

La nuova condizione della linea dopo la dismissione.

Agli inizi degli anni novanta & entrata in funzione la nuo-
va linea a doppio binario della Circumvesuviana, relati-
vamente al tratto Napoli-Scisciano, per cui & stato defi-
nitivamente dismesso il corrispondente tratto dell’origi-
naria linea a binario unico, che non ha invece ad oggi su-
bito variazioni nel tratto Scisciano-Baiano. Relativamen-
te alla linea dismessa, con gli interventi di raddoppio, si
¢ determinata una differenziazione in tre tratti, in funzio-
ne della posizione e della quota dei binari:

-l tratto oggetto dell'interramento, nel quale il vecchio
binario risulta abbandonato, ma in qualche misura anche
connesso posizionalmente alla nuova linea;

-l tratto in sopraelevata, ma al di sopra del sedime del
vecchio binario, per cui si registra ancora una connessio-
ne molto forte;

-l tratto in sopraelevata autonomo rispetto al binario
preesistente, per cui il vecchio binario risulta completa-
mente abbandonato.

Nell'ambito del progetto di raddoppio non ¢ contenu-
to alcun elemento di specificazione sull’uso del binario di-
smesso. Dopo qualche tentativo iniziale, si & presto rinun-
ciato alla costruzione di una strategia unitaria di riquali-
ficazione e di riutilizzazione del binario abbandonato.

In alcuni casi i singoli comuni sono intervenuti in al-
cuni tratti parziali di loro competenza territoriale, recu-
perando il segno lineare con l'introduzione di piste cicla-

bili (Pomigliano d’Arco) o anche avanzando soluzioni di
estensione parziale degli interventi progettati alle aree cir-
costanti, a partire dalla riutilizzazione dell’elemento linea-
re. Ma queste operazioni hanno segnato il passo eviden-
ziando tutti i limiti della parzialita degli interventi, sia per
la ridotta estensione dei tratti considerati, sia per I"assen-
za di un adeguato studio dei rapporti con le aree urbane
contigue, con particolare riferimento ai retri delle corti-
ne edilizie disposte lungo il binario.

In qualche caso, nell’'ambito dei piani regolatori gene-
rali dei singoli comuni, si & tentato di costruire una stra-
tegia di rinnovamento urbano in grado di tenere conto del-
le trasformazioni intervenute nel sistema infrastruttura-
le. Ma anche da questo versante non si segnalano risulta-
ti significativi.

Pit che una casistica degli interventi realizzati risulta
oggi possibile tracciare una mappa dell’abbandono e del-
le sovrapposizioni, con la conseguente perdita parziale del
segno lineare e dei manufatti ad esso connessi.

D’altra parte, riguardando alle diverse condizioni ur-
bane attuali delle aree disposte intorno alle vecchie stazio-
ni, sembra spontaneamente determinarsi una condizione
di maggiore integrazione con gli spazi urbani, soprattut-
to con quelli che sono stati in qualche misura condiziona-
ti dalla presenza della linea ferroviaria e della stazione.

Si origina in questo modo un sistema di luoghi conca-
tenati, che danno luogo potenzialmente ad una nuova tra-
ma di spazi urbani, sospesi tra permanenze consolidate e
nuove possibili articolazioni, da definire attraverso appro-
fonditi progetti specifici.

Nuovi spazi urbani in formazione

Ripensando in maniera unitaria al progetto delle aree
interessate dalla dismissione della linea ferrovia Napoli-
Nola-Baiano, si ravvisa in primo luogo la necessita di far
emergere i caratteri di continuita di un segno, che si & par-
zialmente perduto, superando il discorso della frammen-
tazione e della casualita degli interventi.

La linea ferroviaria dismessa rappresenta una duplice
occasione di progetto: da un lato come “serbatoio” di aree
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inedificate resesi improvvisamente disponibili, puo favo-
rire I'inserimento all'interno dei tessuti compatti di una
serie di attrezzature, di attivita, di spazi aperti pubblici,
di cui i centri hanno spesso bisogno; dall’altro come se-
gno che, avendo rappresentato, insieme con la strada del-
le Puglie, un elemento essenziale per la definizione mor-
fologica dei centri urbani, si presta a diventare la spina dor-
sale di un ragionamento in grado di modificare profon-
damente I'attuale configurazione, ridefinendo molte situa-
zioni da tempo irrisolte.

E’ inoltre da ribadire in questo quadro la necessita di
ridefinire i rapporti tra i centri urbani con la nuova linea
e con le sue stazioni, coinvolgendo altre aree e generan-
do altre e piu articolate tematiche, di fondamentale im-
portanza per la riorganizzazione dei centri urbani.

In molti casi parlare di connessione tra la linea pree-
sistente e la nuova significa ragionare in termini di attra-
versamenti trasversali, di nuovi “viali della stazione”, a dop-
pia testata, in grado di connettere luoghi e spazi comple-
tamente separati.

In ogni caso il ripensamento complessivo delle aree fer-
roviarie dismesse e il rapporto tra esse e gli altri elementi
in gioco nello scenario urbano possono costituire il fulcro
di una strategia progettuale di livello territoriale, a partire
dalla scelta di accettare la frammentarieta del paesaggio ur-
bano come aspetto fondamentale della contemporaneita,
reinterpretandola come ricchezza del disegno di insieme.

Si & spesso ragionato sulla formazione di nuovi spazi
della citta contemporanea. Nel caso in questione risulta
sicuramente possibile una ricerca di invarianti progettua-
li, a partire dalla constatazione delle analogie che si de-
terminano lungo la linea dismessa.

Cio non significa che di volta in volta nel progetto non
debbano essere utilizzati pienamente gli strumenti dell’ar-
chitettura, che, ritornando a riflettere sulla costruzione del-
la citta contemporanea, deve anche farsi carico della mes-
sa a punto delle componenti autonome nel complicato pro-
cesso di trasformazione dell’esistente.

Un primo elemento di definizione si origina dall’indi-
viduazione degli elementi che compongono gli insediamen-
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ti attraversati dalla linea e dalle relazioni che questi sta-
biliscono con la linea stessa.

Inglobando di volta in volta in una impostazione pro-
gettuale unitaria gli elementi in stretto rapporto con la li-
nea dismessa e riconoscendo il tipo di relazione che si in-
staura risulta possibile ragionare su un “ispessimento” del-
la linea che progettualmente puo essere definita, nelle sue
numerose declinazioni, come fascia, intesa come moltipli-
catore di relazioni in grado di chiamare in gioco preesi-
stenze significative, ma anche di favorire il radicamento
di nuovi contenuti. Una fascia che si configura come
un'unita che attraversa paesaggi e insediamenti distinti,
deformandosi e adattandosi alle diverse situazioni conte-
stuali. Proprio all’interno della fascia, vale a dire all'inter-
no della linea allargata attraverso I'inserimento di elemen-
ti e materiali urbani coinvolti, in diverse misure, nel pro-
cesso di dismissione, assume un preciso significato I'indi-
viduazione di elementi di generalita e di ripetibilita del-
le situazioni. Cosi come le stazioni definiscono una serie,
i luoghi delle stazioni abbandonati sembrano oggi ripro-
porsi come elementi correlati e di riferimento nelle diver-
se situazioni urbane, una sorta di sequenza molto varia-
bile, al pari delle nuove stazioni della linea in viadotto, spes-
so ancora in posizioni marginali e in luoghi connotati solo
da una logica infrastrutturale.

Risulta allora possibile costruire una casistica di pos-
sibili nuove “sezioni della linea”, a partire dalle diverse con-
dizioni di “ispessimento”, che si determinano lungo di essa.

Nelle sperimentazioni progettuali, che si sono elabo-
rate nell’ambito del laboratorio di sintesi sulle aree dismes-
se di Poggioreale e di alcune tesi di laurea (casi di Caso-
ria, Pomigliano d’Arco, Brusciano e Marigliano) si sono
individuati e sviluppati alcuni temi fondamentali, che han-
no consentito di confrontare situazioni completamente di-
verse, cogliendone inaspettate analogie, oltre a significa-
tive differenze.

Ci sono indubbiamente situazioni in cui I'elemento su
cui ragionare & 'area di sedime del binario, con I'imme-
diato allargamento alle aree di stazione, che godono del
particolare privilegio di essere stati spesso luoghi centra-



li nei relativi contesti urbani e che si prestano quindi ad
accogliere elementi di nuova concezione di particolare pre-
stigio. In questi casi il tema ricorrente & quello della ricon-
figurazione dei limiti di uno spazio che ¢ fondamentalmen-
te un vuoto con oggetti. I materiali prevalenti del proget-
to sono le retrocortine, i piccoli spazi aperti e i manufat-
ti ferroviari dismessi.

E’ il caso di Poggioreale, dove il lavoro si é svolto lun-
go il tratto interrato dell’antica linea e in corrisponden-
za dell’area di progetto di una nuova stazione. La trasfor-
mazione dell'infrastruttura lineare investe in realta una por-
zione di territorio pitt ampia, un’area di giuntura tra la con-
solidata cortina edilizia di via Nuova Poggioreale e il gran-
de ambito di completamento del Centro Direzionale, da
decenni in abbandono, ma anche ricco di potenzialita e
di presenze storiche significative. Attraverso il discorso del-
la linea risulta possibile mettere in relazione aree comple-
tamente separate sotto il profilo urbanistico-normativo,
studiandone le possibili interrelazioni.

Lidea & di progettare un tratto di parco lineare che se-
gue la traccia del binario e si rapporta con il viadotto e via
Nuova Poggioreale. Il parco penetra negli spazi retrostan-
ti le cortine consolidate ed ingloba luoghi completamente
abbandonati rappresentando nello stesso tempo un’occa-
sione di connessione tra le stazioni gia presenti e le nuove.

L articolazione nel parco diventa una sorta di grande
ossatura, che utilizzando il tracciato in disuso, fissa una
nuova condizione, un nuovo rapporto tra struttura e in-
frastruttura, in grado di rompere antiche separazioni. Su
questo tema nel laboratorio di sintesi si sono studiate di-
verse alternative: alcune imperniate sull’esaltazione del se-
gno lineare, altre sull’individuazione di innesti trasversa-
li significativi.

Lungo i preesistenti limiti delle aree ferroviarie si col-
locano anche vuoti urbani spesso consolidati, come nel
caso di Brusciano e di Marigliano, che offrono occasio-
ni di importanti allargamenti della sezione fino a compren-
dere alcuni elementi storici ed emergenti del panorama
urbano consolidato, per i quali risulta possibile ridefini-
re i rapporti con la linea. Si determina in questo modo,

con una notevole ricorrenza, il tema della dilatazione del-
lo slargo.

In molte situazioni risultano coinvolte diverse parti
urbane (dai centri di antico impianto all’edilizia sparsa)
e sono messe a confronto diverse assialita urbane, ridan-
do centralita a spazi disposti ad incastro tra sistemi linea-
ri, collegati tra loro attraverso elementi primari preesi-
stenti e nuovi.

Emblematico & il caso di Brusciano. L'idea di proget-
to che si & sviluppata & quella di trasformare lo spazio ur-
bano, dove sorgeva I'edificio—-stazione abbattuto ed in cui
oggi & presente un parcheggio sotterraneo da poco rea-
lizzato e non utilizzato, in un’area centrale dalla forte con-
notazione urbana (anche con I'inserimento di nuove fun-
zioni) in grado di collegare il nucleo antico e le parti di
pili recente formazione, ridisegnando il tracciato del bi-
nario, attualmente in trincea e chiuso su entrambi i lati
ed aprendolo al contesto. L'obiettivo & quello di dilata-
re il preesistente luogo pubblico, inglobandolo in un si-
stema integrato di spazi (Piazza XI Settembre, i due slar-
ghi del municipio a diverse quote e il cortile della scuo-
la) e percorsi, che si relazionano tra loro e con altri ele-
menti progettati ex-novo (edificio scolastico e municipio)
diventando trama di connessione tra antico e nuovo.

A Marigliano, invece, si & ragionato sul valore posi-
zionale dell’area della vecchia stazione, in fase di abbat-
timento, che, proprio nel momento in cui sono stati eli-
minati i binari, risulta sicuramente accresciuto.

Si ¢ allora avanzata I'idea di introdurre un teatro in-
teso come un edificio a ponte sulla strada — binario, un
edificio che sovrasta uno spazio che assume i connota-
ti di una piazza coperta.

D’altra parte il posizionamento di architetture centra-
li lungo la preesistente linea rappresenta nell’ambito del
discorso del progetto unitario della linea-fascia, un im-
portante fattore di identificazione e di specificazione. Ed
in questo senso si sono anche valutate ulteriori potenzia-
lita di innesti architettonici, nuovi edifici pubblici nel si-
stema urbano di Marigliano, in grado di “misurare” le di-
stanze lungo il preesistente tracciato ferroviario.
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LA CLASSIFICAZIONE DEGLI ELEMENTI CHE COMPONGONO GLI INSEDIAMENTI ATTRAVERSATI DALLA LINEA
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F’OGG!OREALE LA ROTTURA DE|I RECINTI E LA COSTRUZIONE DI UN SISTEMA DI LUOGHI CENTRALI

| e i LY i s Py =i AN e .j

-

zza tra le architetture

%
L

'!él piazza a 2 livelli

< 7 WE R
. R L} dE LA
:iﬁg‘%' l"t‘r-" M’I'SIFJCGJT.IF\E sl A} laretrocortina

la cerniera

il varco

Laboratorio di sintesi A.A. 2005/2006 : Giuseppe Ruocco




CASORIA "UN NUOVO SISTEMA DI AVVICINAMENTO DELLA CITTA ALLA STAZIONE

(1)

Ridisegno degli spazi di risulta all'interno del tessuto urbano compatto

(2)

Edificio di raccordo tra qute divarse e di connessione tra citta e stazione

(3)

La nuova "piazza della stazione™

(4)

Sompletamento della figura urbana: disegno di uno spazio di connessione Ira ciita e stazione
{5)

Fascia intermedia di verde attrezzalo tra costruito € verde agricolo e cifta

Tesi di laurea di Giuseppe Ruocco
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Questi allargamenti e dilatazioni assumono potenzial-
mente dimensioni e portata ancora piu vasta in corrispon-
denza degli spazi aperti interni ad aree costituite da ele-
menti rigidi. I tema ricorrente diventa allora quello del-
la rottura dei recinti, della riconfigurazione del piano su
cui sono sotti quartieri residenziali e cittadelle produt-
tive. Cid & particolarmente evidente nel caso di Pomiglia-
no d’Arco, dove lo spazio liberato dei binari diventa ele-
mento di connessione tra la citta nuova e la parte indu-
striale, offrendo la possibilita di reinterpretare il tema del-
la citta di nuova formazione, che era stato impostato ne-
gli anni trenta con il piano Cairoli. D’altra parte, proprio
in questa elaborazione sembra delinearsi con chiarezza
I'idea di una fascia intermedia tra il quartiere residenzia-
le e gli stabilimenti industriali, con diverse attrezzature.
Oggi la preesistente fascia ulteriormente delimitata a sud
dalla nuova linea ferroviaria in viadotto con la stazione
e a nord della strada di Puglia, comprende la linea fer-
roviaria dismessa, non piu intesa come limite, ma come
elemento di una nuova e piu articolata composizione ur-
bana. Ed in questa ottica la stazione e le pensiline del-
la ferrovia cosi come gli altri elementi architettonici ri-
salenti agli anni 40, diventano elementi strutturanti di
una parte urbana molto articolata, nella quale il parco
lineare assume una caratterizzazione autonoma ma an-
che di elemento di continuita tra la parte residenziale e
la parte industriale della citta.

Ancora interessanti sono le situazioni in cui € possi-
bile integrare al progetto della linea il ridisegno delle fa-
sce di bordo di altre infrastrutture: & possibile cosi tro-
vare ingenti spazi disponibili ad essere riconfigurati, di-
segnando elementi di livello territoriale pit articolati ri-
spetto al semplice discorso del parco. Ed in queste situa-
zioni il nodo-stazione puo essere pensato come elemen-
to di interscambio (occasione di superamento della bar-
riera ferroviaria), come semplice piastra percorribile. In
quest’ottica si & ritenuta la situazione di Casoria parti-
colarmente interessante, in quanto si ¢ avuta I'occasio-
ne di “sperimentare” nuove modalita di interpretazio-
ne del rapporto tra la nuova stazione e le parti di citta
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di ultima formazione. In questa ottica gli “avvicinamen-
ti della citta alle stazioni” individuati nell’evoluzione sto-
rica dei rapporti tra centri e linea vecchia, sono stati ri-
meditati alla luce delle esperienze moderne di progetto
di parti di citta, provando a costruire una nuova connes-
sione urbana con la stazione, in spazi peraltro caratte-
rizzati da una bassissima qualita insediativa ed architet-
tonica. Il sistema della piastra e del piccolo insediamen-
to residenziale si inseriscono in una fascia verde inter-
media tra il costruito e campagna, delimitata marcata-
mente da una serie di infrastrutture ferroviarie. Allargan-
do ancora il discorso & possibile ipotizzare estensioni del-
la fascia che si sviluppano verso la campagna aperta, de-
lineando il tema della costruzione del parco agricolo.

In questo meccanismo di correlazioni risulta possi-
bile coinvolgere, almeno in alcune situazioni, quali an-
cora una volta Brusciano e Marigliano, il nuovo binario,
soprattutto in corrispondenza delle aree delle nuove sta-
zioni. In questo modo, ragionando sulle “trasversali”, an-
che consolidate, si individuano spazi di connessione tra
elementi primari, in grado di modificare notevolmente
il sistema delle correlazioni urbane attualmente conso-
lidate.

Lidea di progetto della fascia lungo I'infrastruttura
dismessa si sviluppa cosi a partire dall’'individuazione dei
rapporti che questa assume nel presente ed ha avuto con
gli altri elementi dell'urbano. E’ il gioco delle parti che
di volta in volta si riscontrano nell’attraversamento di si-
tuazioni differenti che porta al riconoscimento di ana-
logie interne e di ripetitivita di alcuni temi, oltre alla mes-
sa in gioco di aree ben pitt ampie della stretta sezione tec-
nica.

Si delinea allora, a partire dalla linea dismessa, attra-
verso la verifica progettuale una nuova trama di temi com-
positivi nella citta in estensione, capace di lavorare su nuo-
ve misure, includendo elementi eterogenei attraverso un
principio di relazione strutturale tra i diversi fatti archi-
tettonici, tra i diversi elementi fisici coinvolti nella tra-
sformazione.
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DALL'/AREA STAZIONE AD UN NUOVO SPAZIO CENTRALE: IL CASO DI BRUSCIANO
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AREA 1. LO SVINCOLO DI PETINA AREA 2. TRA GALDO E
1l tracciato Ai piedi della collina di ~

ferroviario & solo” Castelluccio, I'insieme | N
parzialmente lineare, composto
accessibile, pé dall'autostrada, dalla e
via dei numerosi ferrovia e dal fiume -
segmenti in galleria, Tanagro, si espande
pertanto si prevede la dssegna;ndo Hn ampéa
riconversione della sola e ;"je' Bl ciigod g
area della stazione di Petina e inserirsi di nuovo nel

del viadotto S. Onofrio. Tra le due sistema il quarto segno
aree si sviluppa lo svincolo autostradale lingare & ciod |a strada
che conduce, da un lato al fiume,

: el statale proveniente dal
passando per la stazione ferroviaria, versante opposto del

CIO COSENTINO

1 BORDI. - stabiliscono i confini del parco e la loro natura, 'ampiezza della sezione trasversale e i tratti su cui intervenire sia

nei segni lineari cia negli spazi che essi racchiudono
dall’altro al paese.? massiccio Perniciata. La -3

Lo svincolo aumstmd'a[e T ferrovia e l'autostrada ="
costituisce M ~—, formane un nuovo loop,
'elementa su cul S~ =i = innervato dai corsi .

innervare i diversi ™ ' d'acqua che scorrono
sistemi di accessibilita ) verso il Tanagro e da una
e scambio tra le quattro “™ viabilita interna, costi-

tuita, in questo caso,
dalla strada statale.
Lungo il torrente Galdo,
la principale via d'acqua
che attraversa il loop, sinnesta

infrastrutture.
In quest’area-progetto, il parco non
si sviluppa sulle fasce comprese tra i
segni lineari, ma sulle tracce che collegano
tra loro alcuni elementi puntuali ritenuti

dell’ambito d'intervento
strategici. Pertanto, anche la
delimitazione

Un percorso di accesso
alla stazione di Castelluc-
cio, che costituisce il ter-

dell'ambito di . -
¢ minale del primo tratto
intervento PRI Y

S N LT precorribile della ferrovia. ™.
a?vwene nan per N Tyt Dopo la stazione di Cas-
linee ma per punti, ~_3 4 \ telluccio, infatti, |'utilizzo
attraverso %, - L. della sede del tracciato

|'individuazione di nadi,

posti a diverse quote, di cuii \\
principali sono la stazione

ferroviaria e lo svincolo autostradale. \

LE TRASVERSALITA'
sistema unitario. Sono “elementi-ponte
L'area d'intervento
viena
circoscritta
e fisicamente 7\~
individuata dai
segni trasversal
dej due valloni
che intercettano,
sul lato occidentale, la
biforcazione dell
\ bretella

ferroviario & compro-
messo dalla presenza di
numerose gallerie, e il
parco lineare si sviluppa
seguendo i sentieri lungo

il corso del fiume Tanagro. N

Oltre |'ampia curva diseg- e
nata ai piedi della collina di
Castelluccio, le tre infra-
strutture guadagnano
quota e, percorrendo il
fianco meridionale della
valle del Tanagro, si dispon-
gono in adiacenza ma su
livelii sfalsati dando luogo
ad un sistema lineare con-
tinuo che comprende i loro
tracciati e i sottili lembi di
aree intercluse.

Fig. 1
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 1: Le aree, le azioni ¢ i temi.

LA GRIGLIA - i segni lineari delle infrastrutture costituiscono il “pentagramma” su cui viene costruita la partitura delle azioni progettuali

I PUNTI - una selezione di episodi che circoscrive il campo d’azione del progetto dt_iln’!itaﬂd{}

AREA 3. TRA AULETTA E PERTOSA
In quest'area .= l'incedere ritmato

delle arcate e una sequenza di
terrazzamenti ‘= \ndividuano un sistema
aspositivo ) \della cultura materiale
e per ™

temporarige

finalizzat

a

promuovere™ qualificare i caratteri del
sistema | paesaggistico circostante,
Allinterno / f dello spazie individuato
dalla § ,{:huancazmne tra l'autostrada

& la ferrovia, “~#nodo della masseria Murusella

organizza,
seguono
alcunj sentieri
stazione di Auletta,
alla 5.5.19,
In prossimita
di Polla s,
il fascio
stringa e le
scavalcano
volte, per
alla

attraverso percorsi che
le vie dell'acqua ed

esistenti, I'accesso alla
al fiume Tanagro e

lineare si
quattro infrastrutture si
reciprocamente pil
boi distendersi di nuovo
imboccatura del Vallo di Diano.

dell"ambito dintervento
ocudentale alla

La delimitazione
& affidata, sul
individuazione

di manufatti isposti secondo
un‘ideale s - B
asse _

S p—,,
che congidnge la f ro urbano

di Auletta. diversi manufatti, trattati
secondo un | edesimo protocollo di
regole, = Sono messi in relazione

mediante Yalcuni interventi di natura

- riconnettono trasversalmente le quattro infrastrutture rendono posibile la configurazione di un
" che consentono l'accessibilita e lo scambio tra i quattro segni lineari

percettiva efo funzionale. All'estremo

opposto, = 7 |'ambito d'intervento &
delimitato _da una risalita
meccanica "\ che 4 pdovra
ricongiunge \ le grotte di
Pertosa

mnu-h

isboscamento
tagliafuoco 'segnalano i solchi
dei vallom/ jattraversando i viadotti
ferraviari /"e autostradali fino al flume
limite settentrionale del fascio.

221
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Fig. 2

La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 1: L'area studio e le sue articolazioni.
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. lento e con larghe anse tra distese sabbiose su aui si pratica la pesca; Uakzligelelclggle/iceXe §igic= Vg e e delimitato, da un lato @
stema
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pidna scorre |l LELL: g o che, tra Sicignano e Galdo, si sviluppa con
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infrastrutture /e tra esse e il paesaggi circostante.
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La proposta di variante all’attuale tracciato si innesta nello spettacolare foop chi
dal viadotto Lontano, composto per trentatre arcate su due ordini che delimitano
valle dell'omonimo affluente del Tanagro. All'interno dello spazio individuato dalla
divaricazione tra l'autostrada e |a ferrovia, il nodo della Masseria Murusella
organizza, @ttraverso percorsi che seguono le vie dell’acqua ed alcuni sentieri
esistenti, I'accesso alla stazione di Auletta, al fiume Tanagro e alla S.5.19 in
corrispondenza del Ponte Nuovo. 4
In quest’area, l'incedere ritmato dalle arcate'® una sequenza di terrazzamenti
individuano le sale all'aperto di un sistema espositivo della cultura materialee =
per istallazioni temporanee finalizzate a promuovere e riuah‘ﬁcare i caratteri del
sistema paesaggistico circostante. ... In prossimita di Polla, il fascio lineare si e
stringe come in un nodo e le quattro infrastrutture si scavalcano reciprocamente =~
pitr. volte, pérgqi.aistendersi di nuovo all'imboccatu ra,/c’h,a! Vallo di Diano, *: g
et 1> Y Z -
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Fig. 3
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 1: Il procedimento, i temi e i progetti nell'ambito tra Auletta e Pertosa.
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La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 2: Il fuso infrastrutturale tra i margini longitudinali e trasversali.
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Fig. 5
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 2: Lintersezione al margine nord: il museo dell'acqua.
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La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 2: Le connessioni trasversali ai margini delle infrastrutture.
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La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 2: Tl margine meridionale si ribalta in un nodo di centralita.
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La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 3: Il parco lineare tra le stazioni di Padula e Sassano-Teggiano, area-progetto.
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01 | allagare il parco

03 | includere frammenti urbani

04 | connettere i versanti del vallo

linea ferroviaria

Fig. 9
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 3: Il parco lineare tra le stazioni di
Padula e Sassano-Teggiano, temi di progetto.
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Fig. 10
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 4: Vista aerea del nuovo parco lineare fra autostrada e ferrovia a Montesano.

232



Fig. 11

La ferrovia Sicignano-Lagor

Caso studio 4: Profili del nuovo parco lineare a Montesano.
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Fig. 12
La ferrovia Sicignano-Lagonegro — Caso studio 4: Veduta aerea del nuovo parco lineare nella soluzione delle colline “a gradoni”.
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LA FORMAZIONE DI NUOVI SPAZI URBANI

CASTELCISTERNA-BRUSCIANO-MARIGLIANELLA
MARIGLIANO-SAN VITALIANO-SCISCIANO

POMIGLIANO

OGGIOREALE-CASORIA-CASALNUOVO

Riconfigurazione dell'area di sedime del binario dismesso come elemenlo “strutturante A N,
del territorio & come elemento di connessione tra parti di citla Connessione con | vuoli intermiladiacenti ai recinti

Dilatazioni dell'area di sedime in corrispondenza dei vuoti all'interno del tessulo urbano Individuazione di spazi di connessione trafcon elementi primari
Dilatazioni dell'area di sedime in corrispondenza della campagna aperta Dilatazione degli spazi di stazione
Ridefinizione delle aree urbane in prossimita del binario Ridisegno delle fasce di rispetto lungo le infrastrutture lineari & delle aree residuali comprese lra essg

Individuazione di nuove connassioni trasversali e rafforzamenio di quelle esistenti
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Per Napoli il caso del recupero della ferrovia dismessa
del Parco del Cilento e Vallo di Diano, ¢ affrontato
come parte di un sistema lineare complesso; mentre il
caso della ferrovia circumvi iana diventa “progetto
della memoria” del vecchio tracciato e ricerca di luo-
ghi e forme architettonici in corrispondenza dei
“nodi” interessati dal nuovo tracciato.

Per Roma il tema dello studio & il percorso del Tevere
dai territori 2 dominante naturalistica fino al suo di-
ventare “spazio urbano”, per re dalle sue attuali
condizioni di segmentazione a sistema unitario, da ele-
mento di separazione-allontamento a fattore di unifica-
zione.

La sub-lagunare a Venezia: ipotesi e progetti
a cura di Cristiana Eusepi

Cinestetica del paesaggio: un caso di studio nell’area
di Cagliari
a cura di Giovanni Marco Chiri

Paesaggio, memoria e progetto in due infrastrutture li-
neari dismesse: la Sicignano-Lagonegro nel Vallo di Dia-
no e la Circumvesuviana Napoli-Nola-Baiano

a cura di Francesco Viola

(In)naturale infrastruttura: il sistema lineare del Tevere
a cura di Filippo Cerrini, Antonella Falzetti
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