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ELENA GIANASSO

Spazi untitled nella cartografia di Torino 
nel primo Novecento. Segni sulla rete di 
comunicazione e di scambio
Untitled areas in Turin’s cartography in the 
early twentieth century. Signs on the railway 
network

Abstract
Confini indefiniti segnano sulla cartografia storica, e nel progressivo sovrap-
porsi di carte fino all’attuale contemporaneità, spazi untitled sulla rete di co-
municazione e di scambio, ambiti vuoti connessi allo spostamento di persone 
e cose. A Torino, il grande piano urbanistico del 1906-1908, che riunisce la 
pianificazione «per parti» del tardo Ottocento, cela superfici con destina-
zioni d’uso non stabilite, aree prive di funzione già comprese nella maglia 
viaria esistente o tra le vie in progetto. Le successive integrazioni dello stesso 
piano affrontano solo talvolta il problema, non completamente risolto nean-
che con l’abbassamento del piano del ferro concordato, negli stessi anni, tra il 
Comune e le Ferrovie dello Stato. Ne derivano forme eterogenee, qui identi-
ficate nell’intorno delle stazioni ferroviarie di Porta Nuova, Porta Susa, Ciriè-
Lanzo e nella cosiddetta regione Zappata, che la sovrapposizione critica tra le 
piante della città del primo Novecento e il disegno attuale mostra come ancora 
esistenti, zone problematiche ancora da discutere per cercare una riconversio-
ne consapevole di spazi dal perimetro definito da strade e isolati dall’identità 
consolidata.

Undefined boundaries mark on historical cartography, and in the subsequent 
modifications of it up to the current maps, «untitled» spaces on the railway net-
work, empty areas linked with the movement of people and goods. In Turin, at 
the beginning on the twentieth century, the town plan of 1906-1908 brings to-
gether the previous plans, so called «by parts», which interested a lot of parcels. 
The new plan conceals areas with not-established intended uses, without identity, 
included between the existing roads or between the planned streets. Subsequent 
additions to the same map only sometimes face the problem, not completely solved 
not even with the cutting railroad planned in the same years. Other heterogene-
ous areas derive from it. The critical overlapping of the current technical map 
with the plans of the early twentieth century shows some of these untitled spaces, 
still existing, to discuss today in order to look for a correct and conscious reconver-
sion of areas included between blocks and streets by consolidated identity.

«Torino. 16 settembre 1871. Torno da un giro per la città: che movimento! 
che vita! Sono parecchi anni che Torino non vede una folla simile e una simile 
allegrezza. La stazione della strada ferrata è circondata da migliaia di persone 
[…] Ogni treno che arriva versa sulla piazza centinaia di persone»1. Le parole 
con cui Edmondo De Amicis, nel suo Ricordi di Torino, racconta la città che 
accoglie gli ospiti in occasione dell’inaugurazione del traforo ferroviario del 
Frejus non celano l’entusiasmo per il treno, simbolo riconosciuto del progresso 
ottocentesco, oggetto emblematico di una cultura, espressione di una rete di 

Elena Gianasso, architetto, ricercatore in 
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DIST.

elena.gianasso@polito.it

mailto:elena.gianasso@polito.it


101
ATTI E RASSEGNA TECNICA
DELLA SOCIETÀ DEGLI INGEGNERI E DEGLI ARCHITETTI IN TORINO
ANNO 152 - LXXIII - N. 2 - SETTEMBRE 2019

ATTI

comunicazione e di scambio che, è noto, sembra attrarre il 
celebre scrittore anche quando, nel 1899, pubblica La car-
rozza di tutti 2, dedicata al tram. Mezzi di locomozione su 
rotaie, disegnano un reticolo dalle forme diverse, creando 
poligoni irregolari che si sovrappongono alla maglia viaria 
ortogonale che qualifica la prima capitale sabauda e, dove 
la città si sfrangia verso la campagna, nella parte piana, trac-
ciano lunghe linee parallele che sembrano perdersi all’infi-
nito. All’interno dello spazio urbano, nei primi decenni del 
Novecento anche entro i confini della seconda cinta dazia-
ria, le due reti definiscono, tra strade e piazze, lotti non sem-
pre risolti, talvolta dal perimetro difficile, articolato, insolito 
e forse anche inadeguato a essere occupato da specifiche de-
stinazioni d’uso. Derivano spazi ibridi, eterogenei, detti un-
titled che, oltre a essere esito del sovrapporsi di progetti non 
sempre perfettamente compatibili, non redatti ipotizzando 
un dialogo tra fogli che interessano le stesse zone, possono 
nascondere funzioni che riflettono il variare delle norme, 
degli usi e delle tradizionali abitudini sulla viabilità3. Le 
stesse aree, poi, sono solo talvolta riconosciute dalla succes-
siva pianificazione che confluisce, all’inizio del Novecento, 
nel Piano regolatore e di ampliamento del 1906-1908 e nelle 
successive varianti redatte nella prima metà del secolo. 
Basilare, nella pianificazione ottocentesca di Torino, è il 
Piano d’ingrandimento della capitale, approvato al termine 
di una lunga querelle di tono internazionale, redatto con 
il fondamentale contributo di Carlo Promis4 e appoggia-
to, ancora, sul principio dell’integrazione strutturale con 
la preesistenza. Diviso nelle tre espansioni programmate, 
fuori Porta Nuova5, verso la regione Valdocco e oltre Porta 
Susa6 e nel quartiere di Vanchiglia7, è adottato tra il 1851 e 
il 1852 e quindi seguito dal Piano d’Ingrandimento sui ter-
reni dell’ex Cittadella del 18578, nello stesso periodo in cui, 
nel 1853, è definita la prima cinta daziaria. Il grande piano 
urbanistico, che consolida gli assi rettori della città di anti-
co regime prolungandoli nelle zone di espansione nonché 
la centralità della “zona di comando”, propone isolati dal-
la forte compattezza formale, chiusi, disposti a delineare la 
forma di un rettangolo quasi regolare entro cui si leggono 
lo «Scalo» di Porta Nuova e lo «Scalo della Ferrovia di 
Novara» (nella tavola della ex Cittadella). Nuove porte ur-
biche poste ai margini della progettata piazza Carlo Felice 
e oltre Porta Susa, le due stazioni ferroviarie sono collegate, 
ancora oggi, da un percorso unitario. È in questo contesto 
che, quasi sovrapponendosi, si discute la definizione della 
rete ferroviaria e la collocazione delle stazioni: in otto anni, 
tra il 1845 e il 1853, si attuano scelte derivate da un dibat-
tito ben più lungo intorno al tracciato della ferrovia negli 
Stati sardi9. Centrali sono, in una politica mirata a collegare 
Torino ancora capitale al mar Mediterraneo e all’Europa, le 
linee per Genova, per Novara-Milano (verso l’Austria) e per 
Susa, in direzione della Francia. La definizione del percorso, 
nonché del numero complessivo delle stazioni da costruir-
si in città, è legata alla localizzazione degli scali ferroviari. 

Porta Nuova, prossima al centro urbano, è costruita entro il 
1868 su progetto di Alessandro Mazzucchetti, che già si era 
occupato di Alessandria e Genova Principe, con la collabo-
razione di Carlo Ceppi per la facciata. Porta Susa è un edi-
ficio di più ridotte dimensioni innalzato nei terreni dell’ex 
Cittadella. La rete di collegamento tra Porta Nuova e Porta 
Susa è conclusa negli anni sessanta dell’Ottocento, quando è 
realizzata la linea secondaria che collega Torino a Ciriè, poi 
a Lanzo (1876) e quindi a Ceres (1916), attestandosi su un 
nuovo punto di sosta costruito nei pressi del fiume Dora.
È il progressivo definirsi di una grande rete di comunica-
zione, integrata dalle linee tranviarie (non solo su rotaia) 
che, talvolta, proseguono la tratta urbana fuori città, rag-
giungendo Rivoli, Moncalieri, Venaria, nell’usuale relazio-
ne viaria con la città già capitale, per proseguire oltre. La 
sola Torino descritta del 1863, alla voce «Ferrovie, Vetture, 
Omnibus», elenca più di centodieci località che possono 
essere raggiunte soprattutto con la ferrovia10. La criticità 
della situazione è già stata commentata: «proprio la mol-
tiplicazione delle tranvie extraurbane segnala l’avvio di un 
processo di espansione che, negli anni ottanta dell’Ottocen-
to, comincia a rendere percepibili alcuni limiti del sistema 
ferroviario progettato per Torino nei tre decenni prima. 
La crescita della città entra sempre più frequentemente in 
conflitto con una ferrovia che deve essere attraversata a raso 
o superata con cavalcavia»11. Lo spazio manca, le stazioni 
tagliano porzioni di città, i binari creano intrecci di difficile 
gestione, creati anche quando, alla fine del XIX secolo e poi 
soprattutto all’inizio del Novecento, gli stessi binari sono 
estesi per rispondere a specifiche richieste dell’industria. Si 
rende necessaria una riorganizzazione, discussa anche valu-
tando un possibile spostamento delle stazioni, che, tuttavia, 
trova esito solo nel nuovo scalo di smistamento e nelle prime 
dibattute soluzioni per l’abbassamento in trincea del piano 
del ferro. Non è qui opportuno ripercorrere tutta la lunga 
vicenda, ma è importante sottolineare che, sebbene la città 
voglia apparire ordinata, qualificata da una maglia viaria or-
togonale da cui si staccano le linee ferroviarie per Milano, 
per Genova e alcune tratte secondarie (Figura 1), da subito 
emerge il problema di inserire la rete ferroviaria in aree pia-
nificate, generando lotti che, talvolta, fin dal primo progetto 
sono qualificabili come spazi untitled, privi di destinazione 
d’uso o con fruizioni differenti non sempre compatibili.
I disegni, anche ambiziosi, analizzati dalla Municipalità e dal-
la Società per le strade ferrate del Mediterraneo si moltiplica-
no ancora nei primi decenni del Novecento, in parallelo alla 
riorganizzazione dei tanti piani urbanistici parziali esisten-
ti. Nella seduta del 24 ottobre 1906, il Consiglio comunale 
prende atto dell’intensa fabbricazione all’esterno della cinta 
daziaria del 1853, segnalando la necessità di una seconda 
cinta poi tracciata nel 1912, e riassume le azioni di controllo 
già attuate, avviando la regimentazione dell’attività costrut-
tiva attraverso un piano che interessi l’intera città. Ne deriva 
il Piano regolatore e di ampliamento approvato nel 1908 che, 
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dopo la definizione del secondo anello daziario, è oggetto di 
una prima variante, datata 1915, che divide la parte piana da 
quella collinare, in ragione delle differenti necessità12.
Nel 1910, la Città pubblica Il riordinamento delle stazioni 
e dei servizi ferroviari di Torino in cui riassume le disposi-
zioni legislative, gli atti parlamentari, le deliberazioni del 
Consiglio comunale e la corrispondenza, testimonianza 
delle relazioni esistenti non solo tra le società ferroviarie e la 
Municipalità, ma anche con il governo statale13. Emergono 
progetti ritenuti maggiormente utili, la costante volontà di 
abbassare il piano del ferro, la scelta di costruire cavalcavia 
per superare, oltre alle nuove progettate trincee, i binari 
eliminando alcuni passaggi a livello, opere che, comunque, 
non celano la complessità della situazione. L’anno successi-
vo, la firma di una convenzione tra il Comune e le Ferrovie 
individua i cantieri di maggiore urgenza, decretando l’avvio 
di lavori che, tuttavia, sono interrotti dal primo conflitto 
mondiale14. È in questa fase che, fino all’interruzione della 
guerra, si possono individuare spazi untitled distribuiti in 
città. Ne sono esempio le aree prossime a Porta Nuova o 
alla stazione ferroviaria della linea secondaria Ciriè-Lanzo 

oppure ancora nella regione Zappata, per discutere un’area 
allora prossima ai limiti dello spazio urbano.
Al fine di individuare i singoli untitled spaces nel primo 
Novecento15 sono state scelte due carte che mostrano ri-
spettivamente la Pianta della Città di Torino coll’indicazione 
del piano unico regolatore e di ampliamento16 del 1906, pub-
blicata alla scala di 1:5000, e la Pianta di Torino col traccia-
to della nuova cinta daziaria17, edita da Paravia alla scala di 
1:15.000 e datata, a matita sul foglio, 1915 (Figura 2). Non 
è qui possibile, né opportuno, elencare gli spazi untitled esi-
stenti nelle singole carte, perché potenzialmente risolti dalla 
pianificazione successiva, ma è interessante il confronto tra 
le aree prossime alle stazioni ferroviarie e la situazione ora 
contemporanea. Tecnicamente, l’operazione è stata eseguita 
sovrapponendo, a entrambe le carte, la Carta Tecnica attuale 
del Comune di Torino utilizzando il sofware QGIS, un siste-
ma di informazione geografica open source rilasciato sotto la 
General Public License. Per eseguire le sovrapposizioni, ogni 
elaborato è stato ovviamente georeferenziato utilizzando il 
medesimo sistema di riferimento cartografico; in ogni area 
sono stati quindi individuati dei punti focali (edifici, piazze, 

Figura 1. Torino a colpo d’occhio (veduta dal M.e dei Cappuccini), 1884 (Archivio Storico della Città di Torino, Collezione Simeom, G32).
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isolati), riconoscibili sia sulla Carta Tecnica sia nella carto-
grafia storica, necessari per ancorare le due mappe18. 
La successiva analisi, consapevole dei possibili errori dovuti 
anche alle differenti tecniche di redazione delle mappe, per-
mette di precisare che, intorno alla stazione Porta Nuova, 
la complessità della situazione, oggi ancora riconoscibile e 
resa evidente anche dall’uso promiscuo degli spazi, era ipo-
tizzabile già negli anni 1906-1915 (Figura 3). Il Piano del 
1906 mostra lo Scalo di Porta Nuova da cui parte una sola 

linea di binari, l’attraversamento in corrispondenza di corso 
Sommeiller e le due diramazioni, una parallela a via Nizza e 
una in direzione della barriera di Susa (prima cinta daziaria), 
per proseguire poi nelle due linee per Milano e per Susa; in 
prossimità della stazione si riconoscono ampi terreni vuoti, 
compresi tra fabbriche non solo utili alla rete ferroviaria. È 
evidente, inoltre, la frattura che i binari creano tra le zone 
intorno a via Nizza (San Salvario) e via San Secondo. Oltre 
corso Sommeiller, una vasta zona untitled è compresa tra i 

Figura 2. Pianta di Torino col tracciato della nuova cinta daziaria, [1915] (Archivio Storico della Città di Torino, Tipi e disegni, 64.9.27).
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binari e, da un lato, via Rosmini (parallela a corso Stupingi, 
ora Unione Sovietica) e, dall’altro, via Nizza, piazza Nizza 
e via Argentero. Si distingue, però, una parte pianificata, in 
direzione degli attraversamenti della ferrovia sul prolunga-
mento di via Magellano, almeno fino a raggiungere i terre-
ni prossimi alla cascina La Piossasca. Nel 1915 si legge un 
maggior numero di binari in prossimità della stazione, che 
risolvono aree prima untitled fino all’incrocio tra via Nizza e 
corso del Valentino (ora Marconi); le porzioni di spazi un-
titled si riducono ma non scompaiono, nell’area dello scalo 
Vallino, oltre corso Sommeiller, dove aumentano i fabbri-
cati, la cui destinazione d’uso potrà essere approfondita da 
studi successivi. È chiaro il sovrapporsi della rete ferroviaria 
ai lotti pianificati intorno a via Savonarola (via Roccabruna, 
via Bertini, via Mario Pagano), per cui tuttavia sembra già 
cercarsi una soluzione, e verso la cascina Zappata. La sovrap-
posizione con la CT attuale dimostra come le aree prossime 
a Porta Nuova siano poi occupate prevalentemente, ma non 

totalmente, dal moltiplicarsi dei binari, lasciando irrisolti 
gli spazi oltre il cavalcaferrovia di corso Sommeiller, anche 
nell’area Vallino.
La situazione intorno allo scalo di Porta Susa appare subi-
to più controllata, esito di una lunga e dibattuta pianifica-
zione che ha quasi completamente risolto le aree vicine alla 
stazione (Figura 4). Nel 1906, tra corso Principe Oddone 
e corso Vittorio Emanuele II, prima di corso Oporto (ora 
Giacomo Matteotti), si riconoscono la dogana e i magaz-
zini generali con i terreni a loro uso; in direzione di piazza 
Statuto, tra piazza e corso San Martino, gli isolati delimitati 
da via Santarosa si presentano come blocchi risolti che si in-
terrompono nel grande spazio, ancora oggi esistente, oltre 
piazza Statuto, dove l’asse rettore di via Garibaldi prose-
gue in via San Donato, via Cibrario, corso Francia. Emerge 
poi il progettato e solo parzialmente attuato abbassamento 
del piano del ferro, a tratti attraversato da cavalcaferrovia. 
L’elaborato del 1915 conferma l’interramento dei binari in 

Figura 3. Pianta della Città di Torino coll’indicazione del piano unico regolatore e di ampliamento, 1906 (Archivio Storico della 
Città di Torino, Serie 1K, Decreti Reali, Piani Regolatori, 1899-1911, n. 14 all. 1); Pianta di Torino col tracciato della nuova cinta 
daziaria, [1915] (Archivio Storico della Città di Torino, Tipi e disegni, 64.9.27) sovrapposta con software QGIS a Comune di Torino, 
Carta Tecnica, 2019. Dettaglio area stazione ferroviaria di Porta Nuova (sovrapposizione realizzata da arch. Monica Silvello).
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Figura 4. Pianta della Città di Torino coll’indicazione del piano unico regolatore e di ampliamento, 1906 (Archivio Storico della 
Città di Torino, Serie 1K, Decreti Reali, Piani Regolatori, 1899-1911, n. 14 all. 1); Pianta di Torino col tracciato della nuova cinta 
daziaria, [1915] (Archivio Storico della Città di Torino, Tipi e disegni, 64.9.27) sovrapposta con software QGIS a Comune di Torino, 
Carta Tecnica, 2019. Dettaglio area stazione ferroviaria di Porta Susa (sovrapposizione realizzata da arch. Monica Silvello).

Figura 5. Pianta della Città di Torino coll’indicazione del piano 
unico regolatore e di ampliamento, 1906 (Archivio Storico della 
Città di Torino, Serie 1K, Decreti Reali, Piani Regolatori, 1899-
1911, n. 14 all. 1); Pianta di Torino col tracciato della nuova 
cinta daziaria, [1915] (Archivio Storico della Città di Torino, Tipi 
e disegni, 64.9.27) sovrapposta con software QGIS a Comune di 
Torino, Carta Tecnica, 2019. Dettaglio area stazione ferroviaria di 
Ciriè Lanzo (sovrapposizione realizzata da arch. Monica Silvello).

corrispondenza dei terreni oltre piazza Statuto, attraversa-
ti dalle «Tramvie Società Belga Torinese», e i ridursi degli 
spazi prima untitled. La situazione ora contemporanea di-
mostra superfici ancora meglio risolte.
Tra la fine dell’Ottocento e l’inizio del Novecento, la 
stazione ferroviaria Ciriè-Lanzo, detta anche Stazione di 
Porta Milano o di ponte Mosca, assume maggiore signi-
ficato in ragione dell’accrescere della riconoscibilità, del 
ruolo e del prestigio delle valli di Lanzo, della villeggia-
tura in valle e, soprattutto, dell’industrializzazione del 
Canavese. Fabbricato emergente, nel 1906 è ancora un edi-
ficio isolato, circondato da ampi terreni privi di funzione 
d’uso tra corso Porte Mosca (ora Giulio Cesare), via del 
Fiando (ora Vittorio Andreis), via Borgo Dora e il fiume 
Dora. Oltre il fiume, la linea curva taglia prima l’isolato tra 
lungo Dora Napoli, corso Ponte Mosca, corso Emilia e via 
Mondovì, sezionando poi il grande lotto tra lo stesso cor-
so Ponte Mosca, corso Emilia, corso Vercelli e il prolun-
gamento di via Mondovì, una situazione confermata nel 
1915 quando, tuttavia, lo stesso isolato, pur attraversato 
anche dal diramarsi di una linea ferroviaria in direzione 
del gasometro, sembra interessato da una specifica piani-
ficazione. All’inizio della prima guerra mondiale, nuovi 
edifici occupano le aree prossime allo scalo ferroviario, di 
testa e mai collegato alla rete urbana, e una nuova via ta-
glia il primo lotto ai margini dell’acqua. La situazione ora 
contemporanea, pur con il moltiplicarsi dei binari, lascia 
irrisolto il secondo isolato oltre il fiume, dove terreni ibri-
di, solo parzialmente occupati da nuovi edifici, potrebbero 
essere rivalutati (Figura 5). La pianta del 1915 evidenzia 
ancora la presenza della stazione Dora, costruita alla metà 
dell’Ottocento e in funzione fino ai lavori del passante 
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Note
1 Edmondo De Amicis, L’inaugurazione della galleria delle Alpi. 
Lettere, in Id., Ricordi del 1870-71, Giunti Barbera, Firenze 1882, 
p. 188. 
2 Edmondo De Amicis, La carrozza di tutti, Treves, Milano 1899.
3 «La definizione degli attori e delle pratiche relative alla viabi-
lità di fine Ottocento e inizio Novecento è ambivalente. Se da un 
lato infatti nello spazio pubblico e sulla strada si svolgevano attivi-
tà assai lontane dalle attuali che comportavano norme d’uso solo 
parzialmente riferibili alla mobilità, dall’altro la viabilità era, come 
oggi, soggetta a regole e consuetudini che dovevano tenere conto 
degli usi particolari che le diverse tipologie di utenti facevano di 

ferroviario, non lontana dalle Officine di Savigliano, pros-
simità che permetterebbe di discutere la relazione tra la 
pianificazione, la ferrovia e l’industria.
Nel diramarsi della rete ferroviaria in città, il raccordo tra 
Porta Nuova e Porta Susa crea un anello di ferro che separa 
porzioni di Torino, aumentando la complessità di una situa-
zione già non semplice soprattutto ai margini del costruito 
dove la fitta rete di canali, le bealere, pure dividono i lotti. 
Esemplificativa, in questa direzione, è la regione Zappata, 
toponimo derivato dalla cascina ancora identificata nella 
mappa del 1906 (Figura 6). All’inizio del Novecento, un’im-
portante pianificazione interessa la zona che, per restare alla 
sola tavola sintetica di Piano, mostra le strade che proseguo-
no oltre la barriera di Susa le vie interne, occupando l’area 
prossima alla Caserma Bersaglieri con nuovi isolati orto-
gonali; sebbene la parte interna dell’anello proponga una 
regolare progettazione di lotti, la zona è segnata da spazi 
untitled in prossimità della cascina Zappata, tra la ferrovia 
e corso Lepanto e, oltre corso Stupinigi, nell’aiuola e piaz-
za Stoppani (poi edificata). Ibrida e indefinita è, ancora, 
la situazione intorno a corso Marsiglia (ora Carlo e Nello 
Rosselli), dove le cascine e, soprattutto, la bealera Cossola 
documentano l’esistente su cui si inserisce il nuovo proget-
to. Nella prima variante del Piano, solo nove anni più tar-
di, la situazione appare maggiormente regolamentata, con 

i confermati isolati perpendicolari all’interno del raccordo 
ferroviario, nuove isole sul luogo del «Il Zappata» e tra i 
corsi Parigi (ora Dante) e Marsiglia e negli spazi attigui al 
raccordo ferroviario per Genova. Emerge, forte, la preesi-
stenza che fatica ad abbandonare il suo ruolo, consegnando 
allo spazio urbano, zone a secolare destinazione rurale. È 
ancora la sovrapposizione con la Carta Tecnica attuale che, 
pure dimostrando l’edificazione di nuovi fabbricati e giar-
dini anche nel triangolo tra i binari, non cela la presenza di 
spazi untitled che, seppure talvolta adibiti a verde o a par-
cheggio, confermano il diverso dibattito, e la conseguente 
attenzione, riservata a una zona che, tra l’elevato e il sotto-
suolo, potrebbe assumere altro ruolo per la città.

Figura 6. Pianta della Città di 
Torino coll’indicazione del 
piano unico regolatore e di 
ampliamento, 1906 (Archivio 
Storico della Città di Torino, 
Serie 1K, Decreti Reali, Piani 
Regolatori, 1899-1911, n. 14 
all. 1); Pianta di Torino col 
tracciato della nuova cinta 
daziaria, [1915] (Archivio 
Storico della Città di Torino, Tipi 
e disegni, 64.9.27) sovrapposta 
con software QGIS a Comune 
di Torino, Carta Tecnica, 2019. 
Dettaglio area regione Zappata 
(sovrapposizione realizzata da 
arch. Monica Silvello).
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uno spazio comunque limitato e, per i tempi, affollato» (Massimo 
Moraglio, Lo spazio conteso, in Paola Sereno (a cura di), Torino. Reti 
e trasporti. Strade, veicoli e uomini dall’Antico Regime all’Età con-
temporanea, Archivio Storico della Città, Torino 2009, p. 162).
4 I tanti studi sulla figura di Carlo Promis sono confluiti in diversi 
volumi e saggi, di cui qui si ricorda soltanto Vilma Fasoli, Clara 
Vitulo (a cura di), Carlo Promis. Professore di architettura civile 
agli esordi della cultura politecnica, catalogo della mostra, Celid, 
Torino 1983 e il più recente Vilma Fasoli, Clara Vitulo (a cura 
di), Carlo Promis. Insegnare l’architettura, catalogo della mostra, 
Silvana Editoriale, Cinisello Balsamo 2008.
5 Il Piano verso Porta Nuova, approvato con Regio Decreto 13 
marzo 1851. Archivio Storico della Città di Torino (d’ora in poi 
ASCT), Serie 1K, Decreti Reali, 1849-1863, n. 11, doc. 32. Tra 
gli studi dedicati al Piano d’Ingrandimento della Capitale promi-
siano si ricordano i lavori di Comoli e Fasoli, tra cui Vera Comoli, 
Vilma Fasoli (a cura di), 1851-1852. Il Piano d’Ingrandimento del-
la Capitale, Archivio Storico della Città, Torino 1996. Dell’ampia 
e ricchissima bibliografia che discute la storia della città di Torino 
si citano qui soltanto i fondamentali Istituto di Architettura 
Tecnica del Politecnico di Torino (ricerca coordinata da Augusto 
Cavallari Murat), Forma urbana e architettura nella Torino baroc-
ca. Dalle premesse classiche alle conclusioni neoclassiche, 2 volumi in 
3 tomi, UTET, Torino 1968 e Vera Comoli Mandracci, Torino, 
Laterza, Roma-Bari 1983. A questo si aggiungono gli studi sui 
beni culturali di Torino, i saggi della Storia di Torino pubblica-
ta da Einaudi, i libri della «collana blu» dell’Archivio Storico 
della Città di Torino, quanto confluito nei Quaderni del Piano 
Regolatore Generale editi negli anni novanta e, tra i più recenti, 
Filippo De Pieri, Edoardo Piccoli (a cura di), Architettura e città 
negli Stati sabaudi, Quodlibet, Macerata 2014 e Chiara Devoti, 
Giovanni Maria Lupo, Pia Davico, Micaela Viglino, La storia del-
la città per capire, il rilievo urbano per conoscere. Borghi e borgate di 
Torino, Politecnico di Torino, Torino 2014.
6 Ingrandimento parziale fuori di Porta Susa e nella regione 
Valdocco, approvato con Regio Decreto 11 agosto 1851. ASCT, 
Serie 1K, Decreti Reali, 1849-1863, n. 11, doc. 44.
7 Ingrandimento parziale della città nel quartiere Vanchiglia e 
sue attinenze, approvato con Regio Decreto 27 novembre 1852. 
ASCT, Serie 1K, Decreti Reali, 1849-1863, n. 11, doc. 91.
8 Piano d’ingrandimento della Città di Torino sopra i terreni cir-
condanti la Cittadella a Levante e Tramontana, approvato con 
Regio Decreto 5 aprile 1857. ASCT, Serie 1K, Decreti Reali, 
1849-1863, n. 11, doc. 177. Alla demolizione della Cittadella e 

successiva ricostruzione è dedicato Vera Comoli, Vilma Fasoli (a 
cura di), 1848-1857. La Cittadella di Torino, Archivio Storico 
della Città, Torino 2000.
9 Dell’ampia bibliografia sull’argomento si ricorda il saggio di 
Filippo De Pieri, La ferrovia nella città: progetti, cantieri, dibat-
titi in Paola Sereno (a cura di), Torino. Reti e trasporti... cit., pp. 
191-228. Per un confronto con il tracciato negli Stati sardi si veda 
anche Strade ferrate in Piemonte. Cultura ferroviaria fra Otto e 
Novecento, Celid, Torino 1993.
10 Augusto Lossa, Torino descritta o Guida storico-amministrativa 
della Città di Torino indispensabile ad ogni forastiero e cittadino to-
rinese, Tipografia letteraria, Torino 1863.
11 Filippo De Pieri, La ferrovia nella città… cit., p. 207.
12 Seguono la variante del 1925. ASCT, Serie 1K, Decreti Reali, 
Piani Regolatori, 1911-1931, n. 15, tav. 5, che entra nel dettaglio 
della viabilità, e quella del 1935. ASCT, Tipi e disegni, 64.7.1-8 
che, rappresentato in fogli di interessante dettaglio, percepisce 
l’abolizione della cinta daziaria (ex R.D. 20 marzo 1930, n. 141) 
con il conseguente definirsi di un secondo anello di circonvalla-
zione e di nuove aree da pianificare. Pianta della Città di Torino 
coll’indicazione del Piano regolatore e di ampliamento, 1906-1908, 
e varianti, in Chiara Devoti, Giovanni Maria Lupo, Pia Davico, 
Micaela Viglino, La storia della città per capire… cit., p. 42.
13 Città di Torino, Il riordinamento delle stazioni e dei servizi ferro-
viari di Torino. Documenti. Progetto approvato dal Consiglio comu-
nale il 24 gennaio 1908, Tipografia di G.B. Vassallo, Torino 1910.
14 Le carte documentano l’avvio dell’abbassamento del piano del 
ferro solo tra il cavalcaferrovia di corso Sommeiller e quelli di cor-
so Dante e corso Bramante. Vedi Filippo De Pieri, La ferrovia nel-
la città… cit., p. 215.
15 Tra le tante carte che restituiscono l’immagine della città al pri-
mo Novecento si ricorda qui soltanto Istituto Geografico Militare, 
Torino e dintorni, 1909. ASCT, Tipi e disegni, 64.8.15.
16 ASCT, Serie 1K, Decreti Reali, Piani Regolatori, 1899-1911, n. 
14, all. 1.
17 ASCT, Tipi e disegni, 64.9.27.
18 La georeferenziazione delle carte storiche prevede una sovrap-
posizione con una percentuale minima di scarto, motivo per cui si 
è scelto di avere una percentuale di errore medio che si avvicinas-
se il più possibile allo zero nelle aree di volta in volta oggetto di 
studio e di ammettere un errore leggermente superiore per le aree 
confinanti. Ringrazio l’arch. Monica Silvello per aver gentilmente 
offerto le sue competenze, occupandosi personalmente della so-
vrapposizione degli elaborati.
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