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INTRODUZIONE ALLA TESI
La tesi si occupa dell’analisi, valutazione, recupero adattivo e riuso del patrimonio 

industriale. 

L’attenzione è incentrata sull’importanza e sul riconoscimento del valore culturale 

e architettonico dell’Automotive Heritage di Torino e in particolare dell’area San 

Paolo. 

Dai primi del novecento l’industria automobilistica torinese conosce un successo 

senza eguali in tutta Italia e questa rivoluzione industriale porta alla nascita di una 

moltitudine di imprese automobilistiche. 

La crisi finanziaria del 1906 e quella economica del 1929, il passaggio alla produ-

zione di massa secondo la concezione taylorista del lavoro e la riconversione dai 

veicoli bellici alle vetture civili che segue al primo conflitto mondiale segna la fine 

per molte case automobilistiche torinesi, costrette ad abbandonare i propri opifici. 

Molte di queste fragili testimonianze di un periodo pioneristico e artigianale sa-

ranno poi oggetto di mutamenti e di demolizioni, con le speculazioni edilizie dagli 

anni ‘60 agli anni ‘80 del Novecento in un quadro nazionale. 

“In quegli anni il ritmo delle demolizioni è andato progressivamente aumentando 

e con esso quello delle nuove edificazioni, portando a costruire, nel corso dell’ul-

timo ventennio, su un territorio equivalente per dimensione ad una regione come 

l’Abruzzo” [1]

Dagli anni ‘90 del Novecento inizia però un processo di riconoscimento del valore 

“archeologico” dei siti industriali. 

Il patrimonio automobilistico torinese diventa lo strumento attraverso il quale esal-

tare la memoria operaia e culturale dell’area. Le fabbriche possono trasformarsi da 

luoghi abbandonati a nuovi poli di aggregazione. 

Il recupero industriale diventa un’opportunità per la città di Torino, che può esalta-

re il proprio passato aprendo a nuovi scenari di turismo industriale, con il supera-

mento e la storicizzazione di un’età industriale. 
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Dei 5 capitoli della tesi: 

- I primi due sono dedicati alla nascita dell’automobile, al ruolo centrale della città 

di Torino e alla scoperta delle principali realtà automobilistiche nate in quest’area.

- I restanti contengono tre diversi lavori di approfondimento realizzati in un’ottica di 

divulgazione dell’Automotive Heritage torinese. In questi capitoli troviamo la Map-

pa e la Guida per Borgo San Paolo e la mostra per il Lingotto.  

“La comunicazione è la prima fase della valorizzazione per segnalare, per docu-

mentare e non secondariamente per dare forma all’emozione nella narrazione del-

le memorie e delle storie, al fine di ri-costruire l’identità del luogo ed accrescerne 

la fruizione” [2] 

[1] R. Covino, La diffusione della cultura industriale, in R. Maspoli, A. Spaziante, “Fabbriche, borghi e memorie. 

Processi di dismissione e riuso post-industriale a Torino Nord”, Alinea Editrice, Firenze 2012, p. 6. 

[2] R. Maspoli, Le prospettive di comunicazione del patrimonio industriale, fra storia e progetto, in R. Maspoli, 

A. Spaziante, “Fabbriche, borghi e memorie. Processi di dismissione e riuso post-industriale a Torino Nord”, 

Alinea Editrice, Firenze 2012, p. 48. 

UNA MAPPA, UNA GUIDA E UNA MOSTRA PER L’AUTOMOTIVE HERITAGE DI TORINO 
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SFILATA DI FIAT 500 IN PIAZZA SAN CARLO, TORINO
https://www.panorama.it/societa/la-fiat-500-compie-60-anni-storia-dellutilitaria-che-motorizzo-litalia-foto

1.1 INTRODUZIONE
L’invenzione dell’automobile rappresenta uno dei grandi successi ottenuti dall’in-

gegno e dall’operosità umana. 

L’automobile ha modellato i nostri territori, ha disegnato le nostre città e ha in-

fluenzato i nostri sogni per più di 130 anni. 

Le strade che percorriamo ogni giorno sono la conseguenza dell’invenzione dell’au-

tomobile così come l’incredibile densificazione urbana avvenuta nelle città dai pri-

mi del ‘900. 

Per comprendere questo fenomeno e il forte legame che sussiste fra città, automo-

bile e cittadini è importante analizzare le dinamiche alla nascita di questi affascinati 

oggetti che non sono solo lamiera, gomme, bielle e bulloni, ma continuano a rap-

presentare un’importante sfida tecnologica, economica e ambientale per le grandi 

aziende del settore e per tutta la comunità mondiale. 



11

1.2  LE ORIGINI DELL’AUTO
L’idea di “auto-mobile”, come oggetto in grado di compiere un movimento, risale a 

molto tempo fa, tanto che già nel Rinascimento vi sono testimonianze di progetti 

e disegni di carri mobili. 

Lo stesso Leonardo Da Vinci (nel 1478 circa) aveva disegnato un carro meccanico in 

grado di muoversi attraverso un complesso sistema di molle e ingranaggi. 

Nella prima metà dell’800 i prototipi di auto non sono ancora in grado di compe-

tere con altri mezzi di locomozione quali la bicicletta, la carrozza e la locomotiva. 

Questi anni sono però importanti per la sperimentazione, in particolare per quanto 

riguarda il motore a combustione e la meccanica. 

Il cambio di tendenza avviene solo sul finire del 1800, con la nascita delle prime 

automobili e delle primordiali fabbriche automobilistiche in Francia, Germania e 

poi Italia. 

In Francia la prima fabbrica automobilistica è la De Dion-Bouton (con sede a Pute-

aux) che inizia la sua attività sviluppando vetture con “motore a vapore” nel 1883. 

Nello stesso anno, 1883, Karl Benz fonda insieme a due soci la Benz & Cie a Man-

nheim, in Germania. 

L’anno seguente, 

nel 1884, Enrico 

Bernardi sviluppa a 

Verona un prototi-

po azionato da un 

motore a benzina. 

Questo modello su 

tre ruote verrà pre-

sentato all’Esposi-

zione Generale Ita-

liana di Torino del 

1884. 
PROTOTIPO DI AUTOMOBILE REALIZZATO DA ENRICO BERNARDI
https://daily.veronanetwork.it/territorio/eventi-territorio/enrico-bernardi/
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1.3 TORINO LA CITTÀ DELL’AUTO
Lo sviluppo dell’auto avrà ripercussioni importanti su buona parte del globo. Fra 

fine ‘800 e inizio ‘900 aree urbane si connotano come “motor-town”, da Detroit a 

Parigi, a Coventry.  Tra le aree più fortemente colpite da questo fenomeno sicura-

mente va annoverata anche la città di Torino. 

Torino e l’automobile rappresentano un binomio unico in Italia, che ha fortemente 

influenzato lo sviluppo della città e il tessuto sociale del capoluogo Piemontese, 

rendendola la capitale italiana dell’auto. 

Alla base di questo processo vi sono quattro importanti fattori: 

- La presenza, sul territorio torinese, di numerose aree libere e facilmente urba-

nizzabili, in relazione ai Piani di Ampliamento urbano di inizio ‘900. Il quartiere di 

Borgo San Paolo rappresenta forse l’esempio più significativo, con vaste aree non 

edificate che ben si prestavano ad ospitare gli opifici industriali. 

- La presenza a Torino di una borghesia dinamica e intraprendente, desiderosa di 

investire nel settore automobilistico. 

- L’ingresso sul mercato Italiano di due banche che si occupano principalmente di 

sostenere gli investimenti industriali: il Credito Italiano e la Banca Commerciale Ita-

liana.

- Il sostegno della municipalità torinese verso il settore industriale, nel periodo po-

stunitario.

PIAZZA SAN CARLO, TORINO
https://collezionismoericordi.blogspot.com/2016/12/torino-piazza-s-carlo-vera-foto-su.html
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1.4 IL SOSTEGNO AMMINISTRATIVO
La trasformazione di Torino, che la porterà ad abbracciare il settore automobilistico, 

inizia già nel 1865, anno in cui avviene il trasferimento della capitale dal capoluogo 

Piemontese a Firenze. Questo cambiamento rappresenta un grosso problema per 

la  città di Torino, che privata del suo potere “di corte” e dell’ambito di manifatture e 

servizi connessi, deve trovare il modo di investire le proprie risorse su nuovi settori 

in grado di assicurarle una crescita economica. 

La perdita del ruolo di capitale ha effetti diretti anche sulla popolazione. Dal 1865 

in avanti si assiste ad un consistente calo demografico che porta la città da 220.000 

abitanti a poco più di 194.000 in appena 4 anni.

Il nuovo scenario porta l’amministrazione torinese a formare una commissione con 

il preciso scopo di analizzare a studiare nuovi modelli di crescita. 

Questa commissione, presieduta da Germano Sommelier (l’ingegnere che progettò 

il traforo del Frejus) trovò nell’industria la possibile risposta ai problemi della città. 

La presenza sul territorio cittadino di manovalanza esperta e professionale, di im-

prenditori dinamici e di numerose aree verdi pianeggianti rendeva Torino un luogo 

adatto ad investire in una struttura economica mirata verso il settore secondario. 

La commissione di Sommelier diffuse un comunicato che informava tutti gli im-

prenditori italiani e esteri della volontà da parte di Torino di sostenere il settore in-

dustriale. Il comunicato fu tradotto in 4 lingue ed ebbe un notevole successo. Oltre 

alla diffusione dell’appello, un’altra grande spinta per incentivare gli investimenti 

industriali era data dalla possibilità di utilizzare energia a basso costo. 

La somma di queste politiche risultò appropriata a promuovere nel capoluogo pie-

montese una solida base economica sostenuta dall’industria.  

Questi fattori determinarono così lo sviluppo del settore automobilistico in una 

misura eccezionale.
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SALONE DELL’AUTO DEL VALENTINO
https://www.rmcmotori.com/test/parco-del-valentino-dal-19-al-23-giugno-torna-la-rassegna-torinese-d64/

1.5 LE ESPOSIZIONI INTERNAZIONALI
Il legame di Torino con l’automobile ha radici profonde che partono dalle prime 

esposizioni internazionali ospitate dalla città sul finire del Diciannovesimo secolo. 

Nel 1884 e nel 1898 si terranno le prime due esposizioni riguardanti l’industria 

meccanica alle quali parteciperanno i pionieri della sperimentazione automobili-

stica attraverso i loro prototipi. 

La prima vera e propria esposizione dedicata interamente all’automobile avviene 

però con il Salone Internazionale dell’Automobile (o Salone dell’Automobile di To-

rino) tenutosi dal 21 al 24 aprile del 1900. 

L’organizzazione di questo evento rappresenta il primato assoluto di Torino in Italia.  

Il luogo designato è il parco del Valentino, nel quale “vi parteciparono 25 espositori 

(19 italiani, tra i quali si segnalano i torinesi Ceirano e FIAT) e 2000 visitatori. […] 

Nel 1904 la manifestazione cambia denominazione e diventa l’Esposizione Inter-

nazionale di Automobili, che sarà fino al 2002 uno dei principali appuntamenti per 

il mercato dell’auto” [3].

Dal 1900 al 1913 diventò quasi una consuetudine per le case automobilistiche (sia 

italiane che estere) presentare in anteprima al pubblico i loro modelli nella città di 

Torino.
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1.6 L’AURA MAGICA DELL’AUTO
La costante presenza di saloni automobilistici sul territorio torinese alimenta la 

fama dell’automobile che ben presto, grazie a propagande giornalistiche, cartel-

loni pubblicitari, riviste specializzate e una costante e crescente ammirazione da 

parte delle persone diventa un vero e proprio mito. 

L’auto è lo strumento che segna il superamento della bici, della locomotiva e della 

carrozza, un oggetto in grado di esaltare l’immagine dei fortunati possessori, uno 

status symbol che dona velocità e grazia. 

L’automobile diventa nell’immaginario collettivo un bene al servizio dell’uomo in 

grado di migliorarne le vita e i tempi di spostamento. 

Nonostante sia ancora un bene per pochi, dati i costi elevati e la produzione molto 

artigianale, l’auto diventa il simbolo della libertà e della modernità.  

Una spinta notevole nella costruzione dell’immagine mitica dell’auto è da ricon-

durre  alle competizioni sportive. 

Le gare automobilistiche attirano folle sempre più numerose. Gli spettatori da inte-

ressati diventano ben presto veri e propri appassionati. 

“Gare pioneristiche e imprese temerarie suscitano una vasta eco, catturando i favo-

ri di un pubblico sempre più affascinato. La Coppa Florio è una delle più importanti, 

tra le corse automobilistiche che si svolgono sul territorio italiano” [4].  

Il fermento e l’interesse verso il settore automobilistico porta alla creazione dei 

primi club dell’auto. Il 18 novembre del 1898 nasce l’Automobile Club Torino, poi 

conosciuto come ACI (Automobile Club Italia) che sarà fondamentale nell’organiz-

zazione di eventi, raduni, competizioni sportive e propaganda del culto dell’auto in 

Torino e in tutta Italia.

[3] E. Miletto, D. Sasso, “Torino ‘900 la città delle fabbriche”, Edizioni del Capricorno, Torino 2015, cit., p. 37.  

[4] E. Miletto, D. Sasso, “Torino ‘900 la città delle fabbriche”, Edizioni del Capricorno, Torino 2015, cit., p. 36.  
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2.1 LE PRIME CASE 
AUTOMOBILISTICHE

L’alchimia instauratasi a Torino grazie al successo delle esposizioni e alla volontà da 

parte degli imprenditori di scommettere sul mercato dell’automobile, incentivò la 

nascita di una moltitudine di fabbriche di automobili. 

Il 1895 è la data in cui viene realizzata la prima automobile italiana su quattro ruote. 

Questa vettura è opera del lavoro di Michele Lanza, che dopo numerosi tentativi 

realizza una “wagonette”, ancora più simile a una carrozza rispetto a un’auto. 

Il veicolo era alimentato da un motore a scoppio e presentava un rudimentale siste-

ma di sterzo più somigliante al manubrio utilizzato nelle biciclette piuttosto che al 

“moderno” volante circolare.  

La wagonette di Michele Lanza poteva trasportare fino a 6 passeggieri.

“WAGONETTE” REALIZZATA DA MICHELE LANZA
http://www.retrovisore.it/isotta-fraschini-e-cemsa/
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Di seguito viene fornito un elenco delle principali case automobilistiche torinesi.  

SOCIETÀ ACCOMANDITA 
CEIRANO & C.

Tra i personaggi di rilievo nel panorama automobilistico torinese non si può non 

considerare l’indispensabile contributo fornito dalla famiglia Ceirano in questo set-

tore.  

Nel 1898 Giovanni Battista Ceirano fonda la Società Accomandita Ceirano & C. che 

realizza il prototipo della Welleyes, una vettura alimentata da un motore a due ci-

lindri con 3,5 cavalli. 

La Società Ceirano non aveva le risorse per una produzione industriale della Wel-

leyes. Per questa ragione nel 1899 “Giovanni Battista Ceirano cede, per 30.000 Lire, 

brevetti, progettisti, tecnici e maestranze” [5] alla Fabbrica Italiana Automobili Tori-

no, costituita quello stesso anno da Roberto Biscaretti di Ruffia, Alfonso Ferrero di 

Ventimiglia, Carlo Racca, Lodovico Scarfiotti, Michele Ceriana-Mayneri e Giovanni 

Agnelli.  

Lo stesso Ceirano andrà a lavorare per la FIAT come responsabile vendite, rinun-

ciando all’incarico circa un anno più tardi per tornare, insieme ai fratelli Giovanni, 

Matteo ed Ernesto, alla produzione di vetture in proprio.

FRATELLI CEIRANO
Giovanni, Matteo ed Ernesto fondano nel 1901 la Fratelli Ceirano. Dopo un notevo-

le successo inziale, l’azienda avrà vita breve a causa delle differenti visioni impren-

ditoriali da parte dei tre fratelli. 

Nel 1903 la fabbrica chiude contando la considerevole produzione di circa 100 vet-

ture. 



ITALA
La fine della Fratelli Ceirano sancisce la nascita di due nuove case automobilistiche. 

Nel 1903 Matteo Ceirano insieme ad alcuni finanziatori fonda la Matteo Ceirano & 

C. - Vetture Marca Itala. 

La Itala otterrà molto successo tanto da diventare per qualche anno la seconda 

fabbrica in Italia come numero di vetture prodotte dopo la FIAT.

La fama del marchio cresce soprattutto grazie ai risultati ottenuti nelle competizio-

ni sportive. “Nel 1904 Matteo Ceirano vince, con la sua Itala, la Susa-Moncenisio; nel 

1905 un’Itala 100 trionfa nella Coppa Florio, mentre nel 1907 è ancora un’Itala, la 

35/45 HP, a tagliare per prima il traguardo della Pechino-Parigi.” [6] 

Da un punto di vista architettonico e urbanistico è importante l’investimento che 

l’Itala compie nel 1906 quando decide di inaugurare un nuovo stabilimento nell’a-

rea di Borgo San Paolo. 

La zona designata è quella relativa all’odierna Piazza Marmolada e al Parco Pietro e 

Paolo Mennea, delimitato da Corso Carlo e Nello Rosselli e Corso Racconigi. 

L’architettura dello stabilimento viene affidata a Pietro Fenoglio, che ha ruolo es-

senziale nella nuova organizzazione della progettazione industriale e nello svilup-

po dello stile Liberty.    

L’espansione dell’Itala in Borgo San Paolo, così come la scelta di questa stessa zona 

da parte di molte altre case automobilistiche, segnerà l’architettura e l’urbanistica 

dell’area in maniera tangibile e ancora oggi visibile. 

In tal senso il recupero e la conservazione delle architetture industriali sopravviste 

fino ad oggi diventa l’occasione per un rilancio culturale e sociale della storia del 

Borgo. 

Gli ex stabilimenti Itala dell’area non sono più visibili oggi, demoliti nel secondo 

dopoguerra, ma nel 1911 davano lavoro a oltre 400 operai che producevano quasi 

800 veicoli annui. L’Itala sarà in attività fino al 1935, anno in cui la fabbrica chiuderà 

definitivamente. 

19



STAR
Sempre nell’anno 1903, Giovanni Battista Ceirano insieme al fratello Giovanni fon-

dano la Società Torinese Automobili Rapid conosciuta come STAR. 

La STAR avrà sede in Barriera di Nizza 564, sfruttando l’acquisizione delle ex accia-

ierie Bianchi. 

Il riuso industriale operato dalle case automobilistiche nei primi del ‘900 è una pra-

tica molto comune a Torino. Solitamente si tratta di edifici ad un solo piano fuori 

terra, già forniti di ampi spazi interni che ben si adattano a una riconversione fun-

zionale. L’artigianalità della produzione automobilistica di questi anni non neces-

sità ancora di edifici studiati appositamente per ottimizzare il flusso produttivo, la 

distribuzione della pianta funzionale è semplice, con divisioni essenziali dei vari 

reparti produttivi. 

La fabbrica STAR si estendeva su una superficie totale di 50.000 metri quadri e po-

teva contare su una produzione superiore alle 500 unità all’anno attraverso l’impe-

gno di circa 500 operai. 

La morte di Giovanni Battista Ceirano (avvenuta nel 1912) sancisce un cambio di 

tendenza all’interno della fabbrica che sposta la produzione verso gli autocarri a 

svantaggio delle automobili. 

Gli anni immediatamente successivi al primo conflitto mondiale sono economica-

mente complicati per la STAR, che non è più in grado di competere con la concor-

renza. 

Gli spazi produttivi così come tutti i brevetti e i progetti verranno acquisiti dalla SPA 

fondata da Matteo Ceirano, fratello di Giovanni Battista, nel 1921.  
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SPA
Nel 1905 Matteo Ceirano si ritirò dall’Itala per fondare nel 1906, insieme a Michele 

Ansaldi, la Società Piemontese Automobili, conosciuta come SPA. 

Così come per l’Itala, la zona designata ad ospitare gli stabilimenti SPA, sarà quella 

di Borgo San Paolo, nell’area fra gli attuali corsi Ferrucci e Peschiera. 

Nel 1906 la SPA può contare sulla forza lavoro di 300 operai e sulla produzione an-

nua di 300 vetture. 

Nel corso degli anni la SPA si occuperà della produzione non solo di automobili, ma 

soprattutto di mezzi militari e motori per aerei. 

La SPA sarà poi acquisita dalla Fiat 20 anni più tardi, nel 1926, ma il marchio conti-

nuerà a sopravvivere fino al 1949 con l’uscita del modello “SPA 10.000”. 

L’acquisizione da parte della FIAT è dettata dalla volontà di assicurarsi le commesse 

belliche del secondo conflitto mondiale. 

La produzione viene concentrata sullo sviluppo di mezzi militari, tanto da rendere 

la SPA la prima azienda italiana come numero di unità fornite all’esercito italiano. 

SCAT
Sempre nel 1906, Giovanni Ceirano fonderà la Società Automobili Torino conosciu-

ta come SCAT. 

Il luogo d’origine della fabbrica corrisponde a Via Madama Cristina 66, in zona San 

Salvario, che, insieme a borgo San Paolo, è un altro quartiere torinese molto attivo 

nel settore automobilistico. 

Tutta l’esperienza di Giovanni Ceirano si vedrà nella produzione di una serie di vet-

ture sportive in grado di competere ad alto livello nelle gare automobilistiche. 

Nel 1929 la SCAT vende una consistente porzione delle proprie azioni alla FIAT. 
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L’ingresso della FIAT determina la stessa politica portata avanti con la SPA. La pro-

duzione viene focalizzata sulla costruzione di veicoli industriali e autocarri a disca-

pito delle automobili. 

Nel 1931 la FIAT diventa azionista di maggioranza e l’anno seguente l’azienda viene 

venduta alla SPA. 

FIAT
A pochi passi da Piazza San Carlo si scriverà una delle pagine più significative della 

storia dello sviluppo industriale di Torino. 

L’11 Luglio del 1899, all’interno di Palazzo Bricherasio, viene fondata la Fabbrica 

Italiana Automobili Torino meglio nota come FIAT. 

La società, con un capitale sociale di 800.000 Lire, nasce dalla volontà di un gruppo 

di investitori tra cui Giovanni Agnelli e Emanuele Cacherano di Bricherasio, di entra-

re a far parte del settore automobilistico torinese. 

Il dipinto sottostante, sviluppato su commissione da Lorenzo Delleani, raffigura i 

soci fondatori della FIAT, raggruppati all’interno delle regali stanze di Palazzo Bri-

cherasio, intenti a siglare la nascita della casa automobilistica. 

In centro, Emanuele Cacherano di Bricherasio, è impegnato a firmare il suo futuro 

incarico da vicepresidente FIAT. 

DIPINTO DI LORENZO DELLEANI, I SOCI FONDATORI FIAT ALL’INTERNO DI PALAZZO BRICHERASIO 
https://loradelpellice.it/1o-luglio-1899-la-fiat-concepita-nel-palazzo-del-conte-bricherasio/
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I contributi di personaggi autorevoli del settore automobilistico italiano come Mi-

chele Lanza e la famiglia Ceirano fornisco una notevole spinta a favore della neo-

nata FIAT. 

La prima vettura prodotta dalla FIAT è la 31/2 HP che deriva dal prototipo della Wel-

leyes sviluppata proprio da Giovanni Battista Ceirano. Di questa vettura saranno 

prodotti 8 modelli già in quello stesso anno, nel 1899. 

La FIAT cresce molto rapidamente anche grazie al fermento economico che carat-

terizzava Torino in quegli anni. 

La città risultava un laboratorio a cielo aperto di invenzioni e investimenti in campo 

industriale, tali da garantire ampi margini di profitto e crescita alle case automobi-

listiche.  

All’aumento della domanda corrisponde la necessità da parte della FIAT di amplia-

re i propri ambienti di lavoro attraverso le nuove officine di Corso Dante inaugurate 

il 19 marzo del 1900. 

Insieme ai nuovi spazi di lavoro, la forza operaia diventa l’elemento fondamentale 

per garantire la velocità produttiva.  

Se nel 1900 la FIAT poteva contare su poco più di un centinaio di operai, appena 

quattro anni più tardi il numero saliva a quota cinquecento e così via fino a rag-

giungere i 171.000 dipendenti nel 1967.

Questi numeri ebbero incredibili conseguenze sociali sul territorio torinese, tali da 

influenzare la nascita dei quartieri operai, degli spazi dopolavoro, e di una crescita 

al tempo stesso urbana e demografica senza precedenti. 

Le case automobilistiche torinesi, in particolare quelle più celebri come FIAT e Lan-

cia, sono state protagoniste indiscusse nella modellazione della città, dell’econo-

mia e della cultura del capoluogo Piemontese. 
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La FIAT rappresenta un’eccellenza industriale che ha saputo imporsi con forza nella 

storia dell’economia italiana. I suoi successi nazionali e internazionali hanno aperto 

fino dagli anni ’20 un ruolo nella scacchiera economica globale.    

Se nel 1960 la FIAT produceva annualmente 425.000 vetture e 19.000 camion, die-

ci anni più tardi, nel 1970, questi numeri erano più che triplicati toccando quota 

1.741.000 unità per i veicoli e oltre 60.000 unità per i camion. [7]

La FIAT, ma così anche la Lancia, sono esempi tangibili del felice rapporto città-auto 

che si instaurò a Torino dai primi decenni del ‘900, fortemente influenzando il pro-

cesso di sviluppo urbano del secolo. Un rapporto lungo e controverso da trasfor-

mare la prima officina propriamente industriale di Giovanni Agnelli in una com-

pany competitiva a livello globale. [8]

 

DIATTO
Il 1905 è una data importante per l’automobilismo piemontese perché vede la na-

scita della Diatto – A. Clèment (con l’appoggio da parte della Clèment Bayard, casa 

automobilistica francese). 

L’azienda viene istituita per volere di due fratelli, Vittorio e Pietro Diatto, che deci-

dono di investire in questo settore. 

Così come per l’Itala, l’architetto incaricato della progettazione delle nascenti offi-

cine Diatto è Pietro Fenoglio.   L’area designata è delimitata dalle Vie Frejus, Cesana, 

Moretta e Revello. 

Fenoglio realizza, nella fascia est su via Frejus, un’architettura industriale in grado 

di integrarsi perfettamente con l’ambiente circostante. L’utilizzo dello stile Liberty 

(rivisto in chiave moderna e privato in gran parte della componente floreale) per-

mette alla massa muraria del fabbricato di presentarsi all’esterno attraverso cornici 

e estrusioni capaci di conferire decoro al manufatto. Il risultato è l’equilibrio fra Art 

Nouveau e Razionalismo, fra cemento e laterizio.
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Le vetture Diatto diventano famose per la qualità costruttiva e la cura del dettaglio 

(queste caratteristiche permetteranno all’azienda di essere molto apprezzata an-

che ufficialmente dalla casa regnante dei Savoia). 

Tra le innovazioni introdotte dalla Diatto spicca l’utilizzo, per la prima volta al mon-

do, di motori a benzina su macchine agricole. Questa novità sarà introdotta sul 

mercato nel 1908.  

Le vetture Diatto saranno vendute oltre che in Italia anche in Europa, in America e 

in Australia e la produzione raggiungerà l’apice negli anni successivi al primo con-

flitto mondiale, superando le 8000 unità. 

Le criticità di mercato postbelliche e le difficoltà economiche degli anni Trenta por-

tano la Diatto a spostare la produzione dai veicoli ai soli pezzi di ricambio. L’azienda 

procederà in questa direzione fino alla chiusura, avvenuta nel 1955. 

LANCIA
L’azienda che più ha saputo plasmare lo sviluppo urbano, l’architettura, ma anche 

la cultura e la socialità dell’area di Borgo San Paolo, è sicuramente la Lancia. 

Vincenzo Lancia e Claudio Fogolin decidono di seguire la loro passione automobi-

listica lasciando il lavoro da collaudatori Fiat con l’intento di aprire la loro fabbrica 

di automobili. 

il 29 novembre del 1906 nasce così la Lancia & C.  

I due soci affittano uno stabile precedentemente utilizzato dall’Itala di Matteo Cei-

rano in zona San Salvario, che presto risulta essere troppo piccolo per soddisfare le 

esigenze produttive in costante crescita. 

Nel 1911 viene così deciso il trasferimento dell’azienda da San Salvario a Borgo San 

Paolo con l’acquisizione degli ex stabilimenti della Fides-Basier (un’altra azienda 

automobilistica). 

I locali della Fides-Basier erano già dotati di spazi, macchinari e utensili necessari 
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alla Lancia, che poteva così sfruttare il loro patrimonio tecnico. 

Questo trasferimento segna il passaggio della Lancia da una produzione artigiana-

le a una solida realtà industriale.  

La Lancia sarà capace di diventare l’azienda leader di settore nell’area San Paolo, 

dove attuerà numerose politiche espansionistiche che sanciranno il forte legame 

quartiere-azienda che caratterizza questa peculiare area di Torino fino a fine ‘900.  

CHIRIBIRI
La Chiribiri è un’altra realtà industriale che si aggiunge alla lunga lista di aziende 

automobilistiche che fondano le proprie radici nell’area di Borgo San Paolo. 

La Chiribiri nasce nel 1911 per volere di Antonio Chiribiri. 

In origine l’azienda non si occupa della produzione di veicoli, ma di pezzi di ricam-

bio per aerei. Il passaggio al mondo dell’auto avviene nel 1914 con la produzione 

della “Silvia”. 

Il successo dei veicoli Chiribiri ottiene una vera e propria spinta grazie a Tazio Nuvo-

lari, che inizia la propria carriera da pilota alla guida di una vettura firmata Chiribiri. 

Nel 1929 l’azienda terminerà la produzione e tutti i locali saranno acquisiti dalla 

Lancia, intenta a portare avanti la propria politica espansionistica a livello naziona-

le. 

UNA VETTURA CHIRIBIRI PRESENTE ALLA COMPETIZIONE DELLA TARGA FLORIO DEL 1922
http://www.targapedia.com/album_targa_florio/1906_1940/1922/TARGA%20FLORIO%201922%20-%20CHIRIBIRI/slides/10%20Chi-
ribiri%2012%20hp%201.6%20-%20M.Tuccimei%20(1).html
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2.2 LA CRESCITA INDIRETTA
La crescita delle case automobilistiche non è fine a sé stessa, ma ha importanti ri-

percussioni su tutti gli attori coinvolti nel processo costruttivo. 

Torino diventa presto sede di fabbriche specializzate nella produzione e nella pro-

gettazione di componenti necessari all’automobile quali ad esempio: pneumatici, 

cerchioni, chassis, maniglie, freni e fanali. 

L’industria dell’auto influenza così molti settori, anche quelli meno strettamente 

connessi alla sola autovettura come le fabbriche metallurgiche, le fabbriche chi-

miche e le fabbriche tessili, in un’economia di scala e territoriale, che avvia a molti 

settori della componentistica automobilistica, che hanno un ruolo essenziale nella 

successiva globalizzazione dei sistemi di produzione.

MICHELIN
Il “miracolo” economico del settore automobilistico torinese è così forte da attirare 

importanti investimenti anche dall’estero. 

La Michelin, prima casa francese specializzata nella produzione di pneumatici, sce-

glie Torino come area in cui stabilirsi in Italia, localizzando nel 1906 un primo quar-

tiere industriale nell’area Torino Dora, ampliato e attivo fino agli anni ‘80. 

La casa leader nella produzione delle gomme darà lavoro a oltre 4000 persone già 

nel 1927, appena vent’anni dopo la sua apertura.

WESTINGHOUSE
Anche la Westinghouse (di origine statunitense) investirà sul suolo torinese apren-

do la propria fabbrica nel 1906 in zona San Paolo. 

La Westinghouse si specializza nella produzione di freni, inizialmente per veicoli 

ferroviari e tranviari per poi passare anche alla produzione di impianti frenanti ad 
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aria compressa per veicoli stradali pesanti. 

L’espandersi a macchia d’olio di questa economia volta al secondario e all’industria 

sarà determinante per l’architettura, lo sviluppo urbano e la cultura della città di 

Torino.   

La testimonialità che permane della prima fabbrica, sostanzialmente ridotta alla 

struttura di facciata, è un tema aperto nel recupero dei vuoti ex industriali.

[5] E. Miletto, D. Sasso, “Torino ‘900 la città delle fabbriche”, Edizioni del Capricorno, Torino 2015, cit., p. 31.  

[6] E. Miletto, D. Sasso, “Torino ‘900 la città delle fabbriche”, Edizioni del Capricorno, Torino 2015, cit., p. 41.  

[7] Dati raccolti da “https://lab24.ilsole24ore.com/storia-fiat/”.

[8] In questa prospettiva studi fondamentali: Berta G., (a cura di), “Torino industria - persone, lavoro, imprese, 

Città di Torino”, Torino, 2008; Castronovo V., “Fiat 1899-1999: un secolo di storia italiana”, Rizzoli, Milano 1999.

Riferimenti generali: 

AAVV, “Michelin 1907-1957”, Pizzi, Milano 1957.

AAVV, “Il sogno della città industriale: Torino tra ‘800 e ‘900”, Fabbri, Torino 1994.

AAVV, “100 luoghi dell’industria a Torino e in Piemonte”, Associazione Torino Città Capitale Europea, Torino 1999.

Abrate M., “L’industria piemontese 1870-1970, un secolo di sviluppo”, Stamperia Artistica Nazionale, Torino 1978.

FOTO AEREA DI TORINO. S. Paolo-Cenisia-Pozzo Strada-Cit Turin- Borgata Lesna, anno 1968. 
http://www.censimento.fotografia.italia.it/fondi/fondo-foto-aeree/
Aree dello sviluppo automobilistico
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3.1 UNO STRUMENTO PER LA 
DIVULGAZIONE

L’industria automobilistica di Torino rappresenta al contempo una cultura mate-

riale, se si pensa alle testimonianze architettoniche sopravvissute fino ad oggi, ma 

anche una cultura immateriale e intangibile se si pensa alle molteplici testimonian-

ze andate perdute, non solo in campo architettonico ma anche di patrimonio di ar-

chivi aziendali, di tecnologie produttive e di brevetti, come dinamiche di sviluppo 

sociale e lavorativo.

La città di Torino è abbracciata da tutta una cultura di Company Town che parte da 

San Salvario e approda in Borgo San Paolo, in relazione al radicamento locale della 

Lancia. 

E’ stato evidenziato che i “nuovi impianti per l‘industria automobilistica, ferroviaria 

e aeronautica, sorgono prima ai margini sud-est del quartiere di San Salvario e a 

Basse del Lingotto, poi nella nuova zona di espansione ad ovest, oltre la barriera 

daziaria di Orbassano in regione San Paolo, dove la presenza di ampli lotti da urba-

nizzare permette di estendere le aree di lavorazione e movimentazione” [9]. 

La continuità fra produzione e riproduzione, in termini di servizi agli addetti e di 

nuove residenze, e la dominanza di immagine delle sedi della fabbrica-quartiere 

nella motor-town torinese, hanno quindi una specifica espressione a borgo San Pa-

olo, dove da inizio ‘900 si insedia l’industria automobilistica - Diatto, Lux, Spa, Itala, 

poi Lancia, Chiribiri, Sit, Nazzaro, Farina … - e diventa dominante la Lancia che indi-

rizza il processo di urbanizzazione e applica l’evoluzione delle tecniche costruttive.

Le azioni mirate a creare interesse verso questo mondo industriale possono essere 

molteplici come: il potenziamento dei sistemi museali, nuove pubblicazioni su rivi-

ste e giornali, l’organizzazione di eventi e una presenza più consistente di siti chiari 

e fonti facilmente consultabili su internet.

30



La prospettiva è di passaggio da una conoscenza della storia industriale del ter-

ritorio legata a memorie singole del locale, storici amatoriali e esperti di settore, 

a un modello di consumo culturale diffuso basato sulla “storicizzazione” della cit-

tà dell’automobile, ossia sul riconoscimento dei valori materiali e immateriali. Un 

modello, inoltre, per il turismo culturale in termini di turismo di prossimità, con 

riscoperta da parte dei cittadini, in particolare i giovani e i recenti immigrati, e con 

attenzione anche al pubblico turistico esterno dei grandi eventi e di visita dei mu-

sei, con particolare riguardo al rilevante pubblico degli eventi annuali del moto-

rismo storico - iniziative di ASI, ACI storico, Automoretrò – e del Museo Nazionale 

dell’Automobile.

Nel caso del turismo culturale industriale, crescente attenzione va ad una lettura 

integrata del patrimonio, con attenzione ai processi produttivi e ai prodotti, ai temi 

della sostenibilità e dell’ecocompatibilità, delineando il rapporto turismo-industria 

quale nuova opportunità di sviluppo e motore economico, ma che si pone obiet-

tivi di: “ valorizzare le aree e/o gli impianti ad elevato livello di cultura industriale; 

rafforzare l’offerta turistica italiana rinnovandola grazie a nuove forme di turismo; 

creare un sistema integrato tra le imprese …” dalla produzione, al design, ai servizi 

per il turismo.

Il turismo culturale dell’automobile incontra nel territorio torinese requisiti essen-

ziali per la visita, quali la presenza di collezioni aziendali e private legate all’oggetto 

automobile di alto valore simbolico, un grande Museo storico, siti di archeologia 

industriale, impianti produttivi potenzialmente accessibili al pubblico. [10]

In particolare a livello territoriale il motorismo storico, le classic car, possono dive-

nire elemento trainante del sistema di riconoscimento e valorizzazione anche per 

il turismo culturale. 
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In tale prospettiva, il convegno organizzato dall’Automotoclub storico Italiano in-

titolato “Il futuro del Motorismo Storico, un patrimonio culturale, turistico ed eco-

nomico da salvaguardare e sviluppare” il 20 settembre 2018 presso il Senato della 

Repubblica ha affrontato il tema della storia che diventa elemento di comunicazio-

ne e di marketing.

L’indagine presentata dall’ Istituto statistico Piepoli sul valore sociale ed economico 

del motorismo storico in Italia ha significativamente evidenziato le potenzialità di 

mercato turistico.

IMMAGINE ILLUSTRATIVA (Modificata rispetto all’originale) 
<a href=”https://www.freepik.com/vectors/people”>People vector 
created by freepik - www.freepik.com</a>
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3.2 INTRODUZIONE
Nell’ambito del lavoro di tesi, si è inteso costruire una prima mappa - volantino per 

aprire al riconoscimento dei luoghi e alla divulgazione della cultura dell’automobi-

le. Nasce con l’intento di realizzare un documento di facile lettura in una logica di 

guida turistica per tutti gli interessati ad un percorso fra le “cattedrali” del lavoro au-

tomobilistico di Borgo San Paolo. Una base, quindi, di riconoscimento del patrimo-

nio di architettura industriale, integrando e approfondendo diverse fonti, che può 

aprire alla definizione di documenti divulgativi di approfondimento e di ricerca.  

 

La Mappa è stata realizzata con la collaborazione di ASI (Automotoclub Storico Ita-

liano) e con il fondamentale contributo del gruppo di ricerca TAHN - Torino Auto-

motive Heritage Network (Politecnico di Torino DAD e ISMEL Istituto per la Memo-

ria e la Cultura del Lavoro). 

Il volantino è stato distribuito e pubblicamente illustrato durante l’evento di Auto-

motoretrò (tenutosi dal 30 gennaio al 2 febbraio 2020) per introdurre e sostenere il 

tema della riscoperta del valore industriale.  

Automotoretrò è un salone torinese dedicato al motorismo storico (a due e quattro 

ruote) in termini di mercato e di valorizzazione culturale, che si tiene negli spazi di 

Lingotto Fiere (Via Nizza 294) una volta all’anno. 
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3.3 DESCRIZIONE
All’interno del volantino viene analizzata una porzione di Borgo San Paolo. L’area 

presa in esame è delimitata da una mappa con forma circolare dentro la quale sono 

stati evidenziati i principali siti industriali legati al mondo dell’Automotive.

La zona considerata presenta un raggio di circa 1.2 km e un’area complessiva di 4.5 

km2. 

Questo dato è significativo perché mette in relazione la superficie totale con il nu-

mero di siti industriali, in modo da evidenziare l’incredibile densità che ha caratte-

rizzato il quartiere San Paolo dai primi del ‘900.

I calcoli mostrano la presenza di un sito industriale ogni 0.25 km2, che si traduce in 

4 stabilimenti per ogni km2.

Inoltre va considerato che spesso questi stabilimenti sono costituiti da fabbricati di 

notevoli dimensioni che occupano una superficie urbana considerevole, superan-

do la dimensione della maglia urbana per isolati. 
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3.4 I SITI ANALIZZATI
I 18 siti presenti all’interno dell’area analizzata sono: 

OGR (Officine Grandi Riparazioni Ferroviarie) – SPA (Società Piemontese Automo-

bili) – IPRA (Industria Piemontese Radiatori per Automobili) – Fergat – MATERFER-

RO (impegnata principalmente nella realizzazione di automotrici ferroviarie) – Itala 

(Matteo Ceirano & C. - Vetture Marca Itala) – Chiribiri – Fides-Basier poi Lancia – 

NARDI DANESE – Società Carrozzerie Pininfarina – Officine Viberti – Cimat (Costru-

zione Italiane Macchine Attrezzi Torino) – Carrozzerie Bertone – Diatto - TAU – STAR 

(Società Torinese Automobili Rapid) poi Westinghouse. 

Per ogni sito indicato all’interno del volantino è stato inserito: il logo dell’azienda 

(riprodotto digitalmente in colorazione blu), l’indirizzo e alcune informazioni sullo 

stato di fatto attuale. 

In rosso vengono segnalati quei siti industriali che nel corso degli anni sono stati 

demoliti per far posto, nella maggior parte dei casi, a edifici di carattere residenzia-

le. 

Il passaggio dal fabbricato industriale al palazzo residenziale-commerciale è un fe-

nomeno che ha fortemente colpito l’area di Borgo San Paolo, la sua trasformazione 

da borgo operaio extra cinta daziaria a quartiere urbano semicentrale. [11]

Questo processo, spinto dal boom edilizio degli anni ’60 e ‘70, ha comportato una 

significativa perdita architettonica, di un patrimonio di valore testimoniale ma an-

che architettonico-costruttivo, a favore di una profittevole speculazione edilizia. 

La presenza di questi siti industriali è fondamentale perché rappresentano un pon-

te culturale fra presente e passato e mantengono il ricordo della memoria operaia 

e di impresa non solo per il quartiere San Paolo ma l’intera città di Torino. 
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In bianco vengono segnalati quei siti industriali la cui architettura è ancora visibile 

sia internamente che esteriormente, ma non sempre il riutilizzo è stato condotto 

secondo una logica di conservazione. 

Gli ex stabilimenti Lancia di Corso Racconigi 84 sono un esempio di questa politica. 

L’ex impianto industriale è stato riconvertito e adesso ospita l’anagrafe della circo-

scrizione 3 e gli uffici della Polizia di Stato.

Internamente le tracce di un passato industriale sono difficilmente visibili. All’ester-

no però risultano ben conservati i prospetti su via in stile Art Nouveau realizzati da 

Michele Frappolli. 

La conservazione di questo stabile è importante anche per la sua connotazione ur-

banistica, in qualità di ex fabbrica isolato, il cui modello architettonico risulta il più 

largamente utilizzato dall’industria automobilistica di Borgo San Paolo. 

All’interno dell’area non mancano esempi di riutilizzo e conservazione che fanno 

della memoria del passato la caratteristica principale.  

L’architettura delle OGR (Officine Grandi Riparazioni) è stata salvata nel 1995, quan-

do il nuovo piano regolatore della città di Torino ne prevedeva la demolizione. Nel 

2013 sono stati condotti importanti lavori a favore di un’attenta riqualificazione che 

ha permesso di restituire la memoria industriale delle OGR alla città e ai cittadini.   

Questo delle OGR, così come molti altri esempi, sono descritti più dettagliatamente 

nelle pagine che seguono, dove viene riproposto il testo presente all’interno del 

volantino.   
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In verde vengono segnalati quei siti che all’interno del percorso sono visionabili 

solo all’esterno. 

Alcuni di essi sono stati riutilizzati e l’ingresso al pubblico non è consentito, altri 

vivono in uno stato di abbandono che rende impraticabile l’accesso interno. 

Le ex fabbriche Diatto di Via Frejus 21 sono un esempio di memoria industriale 

abbandonata.  

In un’ottica di percorso turistico restano però ben visibili i prospetti esterni che rac-

chiudono l’equilibrio fra Art Nouveau e Razionalismo e che mostrano, attraverso la 

carica decorativa presente nella massa muraria, l’importanza che le aziende auto-

mobilistiche affidavano all’architettura dei loro stabilimenti. 

L’immagine esterna della fabbrica aveva il compito di proiettare verso la città e i 

cittadini la qualità costruttiva dei veicoli prodotti al suo interno.

In Azzurro vengono segnalati quei siti industriali che sono stati riqualificati in un’ot-

tica di conservazione della memoria e che sono tutt’ora visitabili. 

All’interno del percorso proposto i fabbricati visitabili sono Cinque: 

- OGR (Officine Grandi Riparazioni Ferroviarie), trasformata in due fasi in nuovo hub 

di arte e innovazione tecnologica con l’intervento finanziato dalla Fondazione CRT, 

nella prospettiva di un distretto dell’industria creativa a Torino, che ospita anche 

mostre temporanee di arte contemporanea e eventi culturali e musicali.

- L’ex centrale termica Lancia di Via Limone 24 è stata riconvertita dalla Fondazione 

Merz. Dal 2005 ospita le opere di Mario Merz, esponente italiano dell’arte povera. 

L’ingresso alla mostra e gratuito e permettere di ripercorrere quelli che erano gli 

spazi Lancia. 

- Ex Fergat, ora sede della Fondazione Sandretto Re Rebaudengo. 

La fondazione Sandretto è un’organizzazione privata il cui obbiettivo è quello di 

promuovere l’arte contemporanea ad un pubblico sempre più ampio oltre a fornire 
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sostegno verso gli artisti italiani più promettenti.  La sede è stata oggetto di totale 

ricostruzione del sito, oggetto di bombardamenti bellici e poi di perdurato abban-

dono. Altri edifici del complesso permangono, la memoria industriale è data anche 

dalla titolazione della piazza antistante.

- L’area dell’ex Cimat, che fa parte dell’espansione dell’area industriale nell’immedia-

to secondo dopoguerra, in Corso Trapani 91, recuperata a partire dal 2006, è stata 

riqualificata con l’intervento del gruppo Abele come Fabbrica delle E. Il sito ospita 

servizi sociali e residenziali, ristorazione e un mercato di qualità. All’interno sono 

ben visibili le forme architettoniche tipiche dell’industria, sormontate da una co-

pertura a shed in cemento armato, utile per illuminare a areare gli ambienti interni.  

- L’area che ospitava la fabbrica Itala è stata inserita sotto la voce “visitabile” perché 

all’interno del Parco Mennea, concluso nel 2019, sono presenti alcune testimonian-

ze industriali e una segnaletica narrativa. 

Sempre in colorazione azzurra è indicato il percorso consigliato che si articola all’in-

terno del Borgo, un percorso alla scoperta della Torino operaia dei primi del ‘900. 

La prospettiva è di un percorso di turismo esperienziale che permetta un’accessi-

bilità integrata on line e reale, con percorsi di visita personalizzabili e percorribili in 

forme di mobilità dolce.
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3.5 OBBIETTIVI
La sperimentazione e la divulgazione di percorsi fisici come questo proposto nella 

zona di Borgo San paolo, in quello che era il quartiere della Lancia, pone l’attenzio-

ne verso una riscoperta culturale per la città e i suoi cittadini, ma pone anche le basi 

per una crescita del turismo industriale.  

Un turismo che sposta l’attenzione verso zone più periferiche rispetto al centro 

cittadino e che rappresenta un’opportunità di rilancio non solo culturale ma anche 

economica. 

Questa rinnovata attenzione verso gli opifici industriali è andata crescendo a parti-

re dalla fine del ‘900 e può essere sfruttata per trasformare questi siti abbandonati 

in nuovi spazi di coesione fra i cittadini. 

Così come le OGR sono state riconvertite da officine dei treni a officine delle idee la 

stessa politica può essere estesa a numerose presenze industriali non solo nell’area 

di Borgo San Paolo ma su gran parte del territorio Piemontese. 

Per favorire questo cambiamento è importante condividere e diffondere l’impor-

tanza culturale che contraddistingue questi siti attraverso più iniziative possibili. 

La realizzazione di questa Mappa è un piccolo esempio di divulgazione in un’ottica 

di conservazione, valorizzazione e recupero. 
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3.6 IL LAYOUT DELLA MAPPA
Il volantino, concepito per essere stampata in formato A2, si articola fronte-retro. 

Nella facciata principale viene illustrata la mappa (sulla sinistra) e le immagini tridi-

mensionali delle principali architetture analizzate al suo interno (sulla destra). 

Nella parte retrostante, suddivisa in 8 porzioni, è stata inserita la descrizione della 

storia e delle caratteristiche principali degli stabilimenti industriali analizzati. 

I testi sono stati realizzati con l’aiuto, il contributo e la supervisione del gruppo di 

ricerca TAHN.  

Nelle pagine che seguono viene illustrato il volantino nella sua interezza. 

[9] R. Maspoli, Conservazione, valorizzazione e turismo del patrimonio architettonico dell’industria dell’au-

tomobile. Dal caso di studio di Torino, in Patrimonio Industriale, n. 18/19, 2018.

[10] Giannetti A. FEDERTURISMO, Turismo e cultura d’impresa, in Salone del Turismo, Bologna, 2020. 

[11] Sullo sviluppo e le modificazioni del borgo e del contesto, in particolare: Abriani A., Torino fra le due 

guerre, Torino 1978; Davico P., Devoti C., Lupo G.M., Viglino M., LA STORIA DELLA CITTÀ PER CAPIRE IL RILIEVO 

URBANO PER CONOSCERE. BORGHI E BORGATE DI TORINO, POLITECNICO DI TORINO, 2014.

MAPPA 

SCHEMA FACCIATA PRINCIPALE - VOLANTINO

SCHEMA FACCIATA SECONDARIA - VOLANTINO

VISTE 3D DEI PRINCIPALI 
SITI INDUSTRIALI 

TESTI, DESCRIZIONI & 
CURIOSITÀ  
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4.1 INTRODUZIONE
Il percorso di riconoscimento, storicizzazione e valorizzazione ha una prima fase 

divulgativa nel volantino – mappa, una seconda di approfondimento nella Guida 

al patrimonio rivolta ad un pubblico di abitanti – in termini di appropriazione di 

un’identità legata a una storia - e di turisti conoscitori della cultura del patrimonio 

industriale, e di approccio per gli sviluppi di ricerca.

Nelle pagine che seguono è riportato il lavoro di ricerca realizzato con l’intento di 

creare una Guida volta alla riscoperta del ricco patrimonio industriale legato all’Au-

tomotive Heritage dell’area di Borgo San Paolo. 

A partire dagli inizi del ‘900, sul panorama economico torinese, si affacciano i primi 

opifici per la produzione automobilistica, che risultano fondamentali nel modellare 

il tessuto urbano e sociale del capoluogo piemontese. 

La Guida vuole analizzare le peculiarità architettoniche di questi edifici produttivi e 

le dinamiche alla base del loro fertile sviluppo nel corso degli anni. 

All’interno delle 71 tavole proposte sono stati selezionati cinque casi studio, tutti 

rilevanti da un punto di vista culturale in un’ottica di conservazione della memoria 

operaia, costruttiva e architettonica torinese. 

Tutti e cinque i casi presentano dinamiche differenti, alcuni vivono in uno stato 

di abbandono, altri sono stati oggetto di recupero e riqualificazione e altri ancora 

sono stati riutilizzati con dinamiche non sempre attente alla memoria industriale.    
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I cinque siti analizzati sono: 

- Ex stabilimenti Lancia

Compresi fra le Vie Monginevro, Issiglio, Vincenzo Lancia e Caraglio

- Ex stabilimento Diatto 

Compreso fra le Vie Frejus, Revello, Moretta e Cesana. 

- Ex stabilimenti Lancia 

Compreso fra i Corsi Racconigi e Peschiera e le vie Cumiana e Envie. 

- Ex palazzo Lancia 

A cavallo di Via Vincenzo Lancia. 

- Ex centrale termica Lancia

Affacciata su Piazzale Antonio Chiribiri e compresa fra le Vie Limone e San Bernar-

dino. 

Il lavoro di ricerca è rivolto ad un pubblico vasto con interesse culturale, per la cui 

comprensione non sono necessarie competenze specifiche nel campo dell’archi-

tettura. Questo risultato è stato ottenuto con la realizzazione di una moltitudine 

di schemi, diagrammi, modelli tridimensionali e immagini. Tutti queste fonti visive 

illustrano nel dettaglio il materiale di ricerca contenuto nei testi per favorirne una 

rapida comprensione. 
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Nella pagina seguente sono riportati i numeri precisi delle fonti visive inserite all’in-

terno della guida e sono elencati i programmi utilizzati per la realizzazione delle 71 

tavole. 

La guida è stata pensata per essere stampata in due formati differenti a seconda 

delle necessità. I caratteri di testo sono ben visibili nel formato A4, ma per una vi-

sione dettagliata delle fonti grafiche è consigliata la stampa in formato A3. 

ALCUNI MODELLI TRIDIMENSIONALI PRESENTI ALL’INTERNO DELLA GUIDA 
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4.3 I TEMI TRATTATI
INTRODUZIONE

 TAVOLE 1-3

Le prime tre pagine contengono gli obbiettivi della guida e una breve descrizione 

dei principali temi d’indagine presi in esame. 

Nella terza pagina è stata inserita un porzione della mappa di Borgo San Paolo, in 

cui sono stati evidenziati i 5 casi studio in colorazione azzurra. 

Sempre in azzurro è stato tracciato il percorso fisico consigliato per chiunque voles-

se riscoprire la storia di queste importanti memorie industriali.

INQUADRAMENTO TERRITORIALE

TAVOLE 4-9

Sei pagine sono state dedicate all’inquadramento territoriale dei casi studio ana-

lizzati.

L’indagine parte dal delineare il luogo d’origine della produzione Lancia (in zona 

San Salvario) per poi passare all’area San Paolo.

Uno zoom, In alto sulla destra, permette di vedere con maggiore chiarezza le aree 

indicate sulla mappa. 

In ognuna delle tavole è stata inserita una breve descrizione della storia degli 

opifici industriali. 

Nella porzione inferiore, un’immagine ottenuta con l’impiego di Google Earth, for-

nisce una vista d’insieme per ciascuna delle sei aree (allo stato di fatto attuale). 

Il tempo di raggiungimento dei siti è stato segnalato a seconda del mezzo di tra-

sporto impiegato a partire dalle principali stazioni di Torino: Porta Nuova e Porta 

Susa.   
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DIGITALIZZAZIONE 

E SVILUPPO TRIDIMENSIONALE 

TAVOLE 10-20

La volontà di realizzare nuovi punti di vista per i siti analizzati è stato ottenuto con 

la digitalizzazione di ognuno dei casi studio. 

La modellazione 3D dei 5 stabilimenti considerati ha richiesto molto tempo per 

restituire un disegno quanto più simile al reale. 

Grande attenzione è stata impiegata nella riproduzione dei motivi di facciata pre-

senti sulle masse murarie e nel corretto dimensionamento di tutti gli elementi ri-

prodotti.

50 giorni di modellazione sono stati necessari per ottenere le immagini inserite 

dalla tavola 10 alla tavola 20, realizzati con l’utilizzo del software “SketchUp Pro”. 

In ogni pagina sono presenti 2 prospetti (uno superiore e uno inferiore) e una vista 

in assonometria isometrica al centro. 

L’unica eccezione rispetto a questo schema è rappresentata dalle viste del Palazzo 

Lancia, in cui le prime due tavole (16-17) contengono un’unica vista assonometrica 

mentre la terza (18) contiene i quattro prospetti. 
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IL MODELLO INSEDIATIVO 

DELL’INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

TAVOLE 21-26

IL RIUSO INDUSTRIALE

Il modello insediativo dell’industria automobilistica rappresenta uno degli aspetti 

che più hanno condizionato la morfologia del territorio urbano torinese. 

Le prime aziende automobilistiche di inizio Novecento iniziano spesso la loro atti-

vità attraverso il riutilizzo di edifici industriali già esistenti. 

La Lancia e la STAR rappresentano due esempi in tal senso:

La STAR sfrutterà gli spazi precedentemente occupati dalle acciaierie Bianchi, (in 

Barriera di Nizza 564) mentre la Lancia acquisirà lo stabile precedentemente uti-

lizzato dalla Fides-Basier, che porterà la celebre casa automobilistica nell’area San 

Paolo.  

Questo primo modello di industria automobilistica avrà una durata relativamente 

breve. 

Nei primi anni del Novecento si assiste ad un repentino aumento della domanda di 

veicoli. L’organizzazione degli apparati produttivi tipica del riuso industriale non è 

più sufficiente. Da questo momento in poi la geometria delle planimetrie e l’orga-

nizzazione razionale del lavoro all’interno della fabbrica diventano un tema impor-

tante quanto quello della qualità del veicolo. 
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LA FABBRICA ISOLATO

Nel 1911 La Lancia oltre ad occupare gli ex stabilimenti della Fides-Basier di Via 

Monginevro acquista (nello stesso anno) i fabbricati della Roy Scaiola in Via Cumia-

na. 

Questa seconda acquisizione passa dal modello del “riuso industriale” al modello 

della “fabbrica-isolato” in appena 10 anni. 

Nel 1921 tutto l’isolato compreso fra i Corsi Racconigi e Peschiera e le vie Cumiana 

e Envie viene completamente occupato dagli stabilimenti Lancia. 

Questo complesso è ancora oggi ben visibile.

L’area Lancia compresa fra le Vie Monginevro, Issiglio, Vincenzo Lancia e Caraglio 

raggiunge e completa il modello di fabbrica-isolato 8 anni più tardi, nel 1929. 

In questa data tutto il perimetro sarà occupato dai vari reparti produttivi dell’azien-

da. Il completamento della fabbrica-isolato in questa zona è possibile solo grazie 

alla decisa e costante politica espansionistica Lancia, che la renderà la realtà auto-

mobilistica più importante ed estesa del borgo. 

Alcune industre automobilistiche saltano la “pioneristica” fase del riuso industriale 

per abbracciare subito il modello insediativo della fabbrica-isolato.

La Diatto (di Vittorio e Pietro Diatto) ne è un esempio. 

L’azienda automobilistica inizia la sua attività occupando fin da subito (1905) l’inte-

ro isolato compreso fra le Vie Frejus, Revello, Moretta e Cesana. 

La caratteristica comune in queste differenti fabbriche-isolato è quella di sviluppar-

si orizzontalmente, occupando tutto il perimetro dell’isolato. 

Gli edifici non crescono molto in altezza e solitamente contano 1-2 piani fuori terra 
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per quanto riguarda le aree esterne (verso la città) e un solo piano fuori terra per i 

reparti produttivi interni, nascosti alla vista dei cittadini. 

All’interno di questa tipologia industriale si assiste alla nascita di un primo ciclo di 

produzione integrata. All’interno dell’isolato vengono inseriti tutti i reparti neces-

sari al completamento del veicolo. L’idea è quella di riunire in un’unica area tutti gli 

elementi necessari alla progettazione, produzione, assemblaggio e vendita. 

In alcuni casi il reparto carrozzeria è collocato al di fuori dell’isolato, in una seconda 

sede (come nel caso della Lancia). 

LA FABBRICA VERTICALE

Il passaggio dalla dimensione ancora contenuta della fabbrica-isolato alla grande 

industria automobilistica avviene con l’introduzione della fabbrica verticale e dei 

processi che tendono all’applicazione del modello fordista. 

Torino conta la presenza di due modelli di fabbrica verticale, il caso Lancia di Via 

Issiglio e il celebre Lingotto di Fiat su Via Nizza. 

La fabbrica verticale rappresenta il passaggio a una dimensione industriale total-

mente differente, che si estende per centinaia di metri.

Il Lingotto della Fiat viene progettato dall’architetto Giacomo Mattè Trucco a parti-

re dal 1915. I lavori di costruzione iniziano l’anno seguente, nel 1916, ma l’inaugu-

razione avverrà solo 7 anni più tardi, nel 1923. 

Questo nuovo traguardo dell’industria automobilistica torinese presenta dimen-

sioni incredibili: 

- I due corpi longitudinali contano una lunghezza di oltre 500 metri, e una  larghezza 

di 24 metri per ciascuna manica.  
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- I cinque piani fuori terra, sormontati dalla pista di prova sopraelevata, portano l’al-

tezza complessiva della struttura a quota 30 metri. 

- 5 sono i corpi trasversali inseriti all’interno della fabbrica per garantire il collega-

mento fra i due corpi longitudinali. 

- 2 sono le rampe elicoidali poste alle estremità della struttura utili a collegare la pi-

sta sopraelevata con il livello di calpestio del terreno. 

L’idea della fabbrica verticale deriva dall’esempio americano di Henry Ford, che spe-

rimenta l’integrazione del modello taylorista con la produzione automobilistica. 

La fabbrica viene organizzata secondo un ciclo continuo verticale, dove la vettura 

viene assemblata procedendo dal basso verso l’alto. 

Questa nuova organizzazione dell’industria si basa sugli studi di Frederick Taylor, 

che applicò il metodo scientifico all’organizzazione del lavoro operaio. L’idea è 

quella di scomporre l’intero ciclo produttivo industriale in una moltitudine di sem-

plici operazioni.

Il Taylorismo aumenta l’efficienza produttiva della fabbrica riducendo al minimo 

quelli che sono i movimenti degli operai.  

L’operaio passa da essere esperto in più campi alla specializzazione in un unico 

aspetto della produzione. Il suo lavoro diventa quello di ripetere un dato compito 

più e più volte al giorno senza la necessità di abbandonare la sua postazione. 

Il Lingotto è il risultato italiano dell’applicazione del modello taylorista e della pro-

duzione di massa attraverso la moderna fabbrica verticale. 

Negli anni ‘40 del Novecento avviene il trasferimento della produzione automobili-

stica dal Lingotto ai nuovi stabilimenti di Mirafiori. 
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Questo momento segna il definitivo superamento del modello della fabbrica verti-

cale. La produzione viene organizzata in una linea orizzontale all’interno di fabbri-

cati dall’altezza moderata, ma molto estesi.   

In questi stabilimenti l’assemblaggio della vettura avviene in un ciclo produttivo a 

linea continua dove il veicolo procede all’interno della fabbrica e step by step viene 

completato. [12]

Così come per il Lingotto anche lo stabilimento Lancia che corre lungo Via Issiglio 

è un esempio del passaggio alla produzione verticale. 

Questo stabilimento non può competere per dimensioni con lo stabilimento Fiat

ma rimane il più grande esempio di fabbrica automobilistica dell’area San Paolo. 

L’impianto è simile a quello del Lingotto, con due grossi corpi longitudinali che si 

estendono per 160 metri di lunghezza e 20 di altezza. 

SCHEMA - IL MODELLO DELLA FABBRICA VERTICALE 
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L’ARCHITETTURA INDUSTRIALE E IL LIBERTY DI FACCIATA 

TAVOLE 27-31

L’industria automobilistica torinese dei primi del Novecento elabora delle architet-

ture in grado di dialogare con gli edifici residenziali circostanti.

Questa caratteristica viene maggiormente sviluppata nella misura della fabbrica-i-

solato. 

Particolare attenzione viene compiuta in fase di progetto per le masse murarie 

esterne. Le pareti perimetrali sperimentano l’impiego di uno stile Liberty rivisitato. 

Il Liberty industriale perde gran parte della sua componente floreale (molto marca-

ta nell’architettura residenziale) sostituendola con un’alternanza di cornici geome-

triche in cemento in grado di conferire movimento e carica decorativa alla facciata. 

La tavola 27 approfondisce brevemente la diffusione dell’Art Nouveau a Torino e 

mostra quelli che sono i materiali più comunemente utilizzati nel Liberty industria-

le. 

Nelle tavole che seguono viene fatta un’analisi di facciata più approfondita di due 

siti industriali: gli ex stabilimenti Lancia di Corso Racconigi e le ex officine Diatto di 

via Frejus.    

Alcuni modelli tridimensionali sono stati sviluppati appositamente per restituire gli 

elementi di decoro delle facciate.

Nel caso Lancia è stato riprodotto un elemento che corona il portale di accesso 

principale, mentre nel caso Diatto viene esaltata la geometria della facciata a caval-

lo di Via Frejus e Via Cesana.   

Il superamento della fabbrica-isolato con il modello della fabbrica verticale segna il 

passaggio ad una dimensione urbana completamente diversa.

La fabbrica automobilistica emerge con forza rispetto al tessuto edilizio della città e 

la decorazione di facciata viene abbandonata a favore di un razionale impiego del 

cemento armato. 
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LE TECNICHE COSTRUTTIVE 

DELL’INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA 

TAVOLE 32-37

I capitoli che si occupano di analizzare le tecniche costruttive dell’industria auto-

mobilistica e il loro sviluppo nel corso degli anni sono due. 

Nel primo, alle pagine 32 e 33, vengono illustrate le caratteristiche strutturali degli 

edifici industriali di fine Ottocento, quando l’impiego del laterizio non era ancora 

stato sostituito dai “moderni” brevetti sul conglomerato cementizio armato. 

Nelle pagine seguenti l’analisi si sposa su una delle soluzioni più largamente utiliz-

zate dagli edifici industriali occupati nella produzione automobilistica, la copertura 

a Shed. 

Lo Shed rappresenta un particolare sistema di chiusura superiore (dalla geometria 

facilmente riconoscibile) in grado di far filtrare la luce naturale senza creare abba-

gliamento e di permettere un’accurata areazione degli spazi di lavoro. 

I casi studio analizzati dal punto di vista dello Shed sono due: gli ex stabilimenti 

Lancia di Via Monginevro e le ex officine Diatto di Via Frejus.   

Nel caso Diatto è stato riprodotto il volume tridimensionale degli spazi produttivi 

originariamente progettati dal Pietro Fenoglio. Questi locali di 5400 m2 (sormontati 

dalla copertura a Shed) possono essere visualizzati nella tavola 36. 
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LE TECNICHE COSTRUTTIVE 

DELL’INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA 

TAVOLE 38-47

Tra gli ultimi anni dell’800 e i primi del ‘900 l’industria italiana conosce un periodo 

di grande crescita economica. 

Nel 1896 gli investimenti nel settore industriale italiano contano i 900 milioni di 

Lire. Appena quattro anni più tardi, nel 1900, questa cifra raddoppia toccando quo-

ta 1.8 miliardi. [13] 

La produzione automobilistica è fondamentale in questo processo di crescita. 

In contemporanea all’espansione industriale si assiste alla nascita delle prime spe-

rimentazioni edilizie del conglomerato cementizio armato. 

Primo fra tutti, Francois Hennebique, ottiene (già nel 1892) il brevetto per l’impiego 

di questo materiale. 

Le peculiarità dell’utilizzo combinato di un’armatura in ferro con un composto co-

stituito dall’unione di cemento, acqua e inerti permette di apportare notevoli mi-

glioramenti alle strutture industriali. 

Alcuni progressi in tal senso riguardano: una notevole resistenza al fuoco, una mi-

gliore risposta all’umidita e la possibilità di creare ambienti di lavoro dalle geome-

trie variabili e con luci più ampie. 

L’introduzione di questo materiale in concomitanza all’espansione dell’industria 

automobilistica torinese ha portato alla realizzazione di numerosi complessi indu-

striali ancora oggi ben visibili.  

Nelle tavole 38 e 39 viene condotto uno studio sull’avvento del conglomerato ce-

mentizio armato e sulla figura di Francois Hennebique. 

Dalla pagina 40 alla 43 l’analisi si sposta su uno studio più dettagliato delle tecni-
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che costruttive impiegate. Solette, travi principali, travi secondarie e pilastri sono 

gli strumenti d’indagine per la comprensione del brevetto Hennebique.

In queste pagine 8 differenti modelli tridimensionali sono stati realizzati per visua-

lizzare con maggiore chiarezza l’impiego di questo materiale. 

Nell’ultima tavola (pag 47) sono riportate alcune informazioni sull’influente per-

sonalità di Giovanni Antonio Porcheddu, concessionario in Italia per l’utilizzo del 

sistema Hennebique. 

La società Porcheddu sarà partecipe di una moltitudine di realizzazioni industriali 

tra cui il celebre Lingotto Fiat.  

LO SVILUPPO ARCHITETTONICO LANCIA 

TAVOLE 48-69

L’ottavo capitolo analizza le espansioni edilizie apportate dalla Lancia nell’isolato 

compreso fra le Vie Monginevro, Issiglio, Caraglio e Pollenzo. 

Ogni tavola è suddivisa in due aree. Nella parte superiore sono riportate le imma-

gini di archivio storico contenti i disegni di progetto originali degli edifici Lancia. 

(Tutte le immagini sono state cambiate nella cromia e migliorate nella definizione 

attraverso Adobe Photoshop per migliorarne la visualizzazione). 

Nella parte inferiore un’assonometria tridimensionale permette di visualizzare i vo-

lumi dei fabbricati presi in esame. Tavola dopo tavola è possibile osservare l’espan-

sione della Lancia all’interno dell’isolato. 

Nel centro di ogni tavola è stata inserita una linea temporale, dal 1911 (data di ac-

quisizione degli stabilimenti Fides-Basier da parte di Lancia) fino al 13 marzo 1924. 

Nell’ultima tavola, una foto area risalente al 1929 mostra gli ultimi ampliamenti in-

dustriali apportati dall’azienda per occupare tutto il perimetro dell’isolato.  
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L’analisi basata sulle autorizzazioni edilizie ricercate all’Archivio Storico della Città 

di Torino ha permesso di rilevare come da parte della Lancia siano presenti anche 

delle infrazioni, in particolare per gli interventi edilizi eseguiti fra il 1911 ed il 1912. 

Come sovente accade per le costruzioni industriali dell’epoca, si incontra anche la 

forma della concessione precaria, rilasciata cioè in deroga a determinate norme del 

regolamento edilizio ed igienico od al Piano Regolatore Generale, ad esempio per 

fabbricati secondari a tettoie a deposito in legno, o costruzioni a deposito sotter-

raneo per materiali infiammabili che richiedevano il rispetto di specifiche norme 

come canalizzazioni consortili per lo scarico delle acque piovane o per piccole mo-

difiche di aperture in facciata su via. 

LA POLITICA ESPANSIONISTICA LANCIA

TAVOLE 70-71

La tavola 70 raccoglie le informazioni relative alle acquisizioni Lancia all’interno del 

Borgo. 

Le espansioni portate avanti dall’azienda sono molteplici e possono essere rag-

gruppate sotto sei aree insediative differenti. 

Una mappa centrale evidenzia per colori queste sei zone di analisi. Altrettante ta-

belle forniscono informazioni sull’anno di acquisizione, sul nome del venditore e 

sul prezzo in Lire pagato dalla Lancia. 

L’ultima pagina della Guida contiene un approfondimento sulla fabbrica verticale 

Lancia di Via Issiglio.    

[12] R. Maspoli (a cura di), “PATRIMONIO INDUSTRIALE rivista AIPAI 19.20”, Edizioni Scientifiche Italiane, 2018. 

[13] Dati riportati da: R. Nelva – B. Signorelli “Avvento ed evoluzione del calcestruzzo armato in Italia: il siste-

ma Hennebique”, Edizioni di Scienza e Tecnica, Milano 1990,  Pagina 3. 
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5.1 INTRODUZIONE ALLA MOSTRA
La storicizzazione in corso del passato dell’industria automobilistica moderna può 

avere espressione nel ripercorrere luoghi simboli diversamente conosciuti e rico-

nosciuti. 

L’accrescimento del tema automotive heritage, come accennato, fa riferimento a 

diversi target di frequentatori, quali giovani e famiglie a scala territoriale, ma anche 

turiste e turisti della cultura industriale e dell’auto storica a scala nazionale e inter-

nazionale.

La divulgazione della memoria del passato industriale diviene essenziale per la va-

lorizzazione e la comunicazione nel tempo anche di architetture che hanno assun-

to, per la loro eccezionalità, elevato valore simbolico.

In coerenza al progetto di ricerca TAHN Torino Automotive Heritage Network, la 

mostra realizzata all’interno degli spazi del Lingotto è il terzo lavoro compiuto in 

un’ottica di divulgazione del ricco patrimonio industriale trasportistico torinese in 

relazione ai territori storici di San Salvario – Nizza e Borgo San Paolo. 

Nel caso del Lingotto, la connotazione ex-industriale rappresenta un fattore di ele-

vatissimo valore simbolico, questo può essere rafforzato attraverso la riscoperta 

del sito a partire dai caratteri costruttivi dell’architettura, dell’organizzazione della 

produzione automobilistica e del lavoro. 

1923 CURVA PARABOLICA DELLA PISTA DI COLLAUDO SOPRAELEVATA
(su concessione Centro Storico FIAT)
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Il Lingotto, proprio in funzione della notorietà locale e internazionale può divenire 

il fatto primario per il lancio del turismo dell’automotive heritage della città, del 

territorio e della regione.

Se la conoscenza della presenza del luogo è elevatissima – dalla città al livello inter-

nazionale – la conoscenza specifica del sistema fabbrica e delle tracce del passato 

emerge come invece molto scarsa, in particolare per i giovani.

Il tema “industrial reloaded” del progetto “Lingotto evolution” 2019 di ristruttura-

zione e annessione del Padiglione V al Centro Commerciale, appare potenzialmen-

te coerente con un’attenzione all’architettura post-industriale del Lingotto e alla 

sua unicità, alla valorizzazione di elementi originali dell’edificio.

La mostra va a collocarsi in un locale di circa 400 m2 all’interno della nuova ala com-

merciale del Lingotto. 

Questa zona prevede l’apertura di nuove attività commerciali su due livelli. L’area 

espositiva è collocata al piano terreno (al lato Sud del complesso industriale). 

Le tavole sono state realizzate con il contributo: 

- scientifico-organizzativo di Politecnico di Torino, Rossella Maspoli e le collabora-

zioni di Sergio Pace e Cinzia Gavello (per il supporto nei testi) e il mio (per quanto 

riguarda la grafica e l’allestimento). 

- Giovanni Ferrero, Diego Robotti di ISMEL (Istituto per la Memoria e la Cultura del 

lavoro dell’Impresa e dei Diritti Sociali). 

- Il Centro Storico Fiat per la concessione di numerose immagini storiche del Lingot-

to e tutti gli ulteriori attori coinvolti in questo processo: la direzione del Lingotto, il 

Mauto (Museo Nazionale dell’Automobile di Torino), l’archivio storico della città di 

Torino e l’AIPAI (Associazione Italiana per il Patrimonio Archeologico Industriale). 
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La durata prevista della mostra era di circa due mesi e mezzo, dal 20 ottobre 2020 

a fine anno. 

L’inaugurazione è stata sospesa a causa delle disposizioni previste dal D.P.C.M. (il 

Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri), ma l’apertura al pubblico è avve-

nuta il giorno seguente, il 22 ottobre 2020. 

A seguito delle ulteriori misure attuate per il contenimento del COVID – 19 la mo-

stra è temporaneamente chiusa al pubblico dai primi di novembre 2020. 
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5.1 Introduzione alla Mostra
La mostra realizzata all’interno degli spazi del Lingotto è il terzo lavoro compiuto in 
un’ottica di divulgazione del ricco patrimonio industriale torinese. 

L’idea alla base di questo evento è nata a partire dalla volontà della direzione dell’8 
Gallery, ora Lingotto, di rilanciare l’identità operaia e produttiva del celebre comples-
so industriale. 

Grazie alla Dottoressa Rossella Maspoli mi è stato possibile lavorare alla realizzazione 
delle tavole tutt’ora esposte in un’area appositamente dedicata. 

La mostra va a collocarsi in un locale di circa 400 m2 all’interno della nuova ala com-
merciale del Lingotto. 

Questa zona commerciale conta l’apertura di numerosi nuovi negozi su due livelli. 
L’area espositiva è collocata al piano terreno (al lato Sud del complesso industriale). 

Le tavole sono state realizzate con il lavoro del: 

- Politecnico di Torino attraverso la Dottoressa Rossella Maspoli e i contributi: di 
Cinzia Gavello (per il supporto nei testi) e il mio (per quanto riguarda la grafica e 
l’allestimento). 

- Giovanni Ferrero, Diego Robotti di ISMEL (Istituto per la Memoria e la Cultura del 
lavoro dell’Impresa e dei Diritti Sociali). 

- Il Centro Storico Fiat per la concessione di numerose immagini storiche del Lin-
gotto e tutti gli ulteriori attori coinvolti in questo processo: La direzione del Lin-
gotto, il Mauto (Museo Nazionale dell’Automobile di Torino), l’archivio storico 
della città di Torino e l’AIPAI (Associazione Italiana per il Patrimonio Archeologico 
Industriale).

La durata prevista della mostra era di circa due mesi e mezzo, dal 20 Ottobre 2020 fino 
a fine anno. 

L’inaugurazione è stata sospesa a causa delle disposizioni previste dal D.P.C.M. (il De-
creto del Presidente del Consiglio dei Ministri), ma l’apertura al pubblico è avvenuta il 
giorno seguente, il 21 Ottobre 2020. 

A seguito delle ulteriori misure attuate per il contenimento del COVID – 19 la mostra 
(così come il centro commerciale) sono stati chiusi al pubblico dai primi di Novembre. 
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CONCLUSIONI
Tra fine ‘800 e inizio ‘900 il settore automobilistico approda a Torino e trova in 

quest’area il terreno fertile nel quale espandersi ed evolversi in un processo varie-

gato e continuo. 

Nei primi anni del Novecento l’emergere di questo fenomeno si traduce in un sus-

seguirsi di aziende automobilistiche, carrozzieri e maestranze artigiane sempre 

più esperti e capaci. 

Il felice rapporto auto-città-industria diventa il fulcro della crescita economica e 

condiziona direttamente l’architettura, la cultura, la società e la morfologia urba-

na del capoluogo piemontese.

Al giorno d’oggi il 54% del patrimonio industriale-produttivo è ancora presente 

sul suolo torinese nonostante la crisi finanziaria del 1906, quella economica del 

1929, le riconversioni post belliche (a seguito del primo conflitto mondiale) e le 

speculazioni edilizie dagli anni ’60 agli anni ’80 del Novecento.

La presenza di queste aree post-industriali è diventato uno dei principali temi di 

dibattito dagli anni ’90 del Novecento, in un’ottica di conservazione del patrimo-

nio architettonico e delle memorie produttive. 

Il crescente interesse verso queste cattedrali del lavoro è il segnale di un forte 

cambiamento di tendenza a favore di una trasformazione e di una valorizzazione 

degli opifici industriali, protagonisti nella produzione automobilistica Italiana dei 

primi del ‘900. 
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L’Automotive Heritage di Torino, da vuoto industriale, può trasformarsi in una ri-

sorsa capace di spostare l’attenzione verso le aree periferiche della città. San Sal-

vario, ma ancor più Borgo San Paolo, sono quartieri ricchi di memorie automobili-

stiche che possono aprire a nuovi scenari di fruibilità e sostenibilità.  

La riscoperta attraverso momenti espositivi e di divulgazione per il pubblico per-

mette di valorizzare il patrimonio dell’automobilismo torinese sia nella sua forma 

tangibile che in quella intangibile. 

Il valore di questa legacy automobilistica risiede nella conservazione della memo-

ria industriale, che può fare da tramite tra passato e futuro in una prospettiva di 

crescita della cultura locale e del turismo industriale. 

Percorsi di visita, mappe interattive e guide informative diventano mezzi utili per 

lo sviluppo e l’integrazione delle conoscenze della storia del territorio. 

Il recupero di siti e architetture dell’heritage automobilistico gioca un ruolo essen-

ziale nella comprensione del paesaggio urbano torinese, trasformato e influenza-

to dall’automobile. 

Questi interventi aprono a potenzialità ancora non sfruttate, in grado di attrarre 

un turismo di successo da un punto di vista culturale, ma anche economico (at-

tualmente in Italia il turismo del veicolo conta un giro d’affari di 1,5 miliardi annui).  

Torino è fra le poche città europee e mondiali a vantare un market appeal così 

forte verso questo settore.  

La riconversione degli opifici industriali può attirare attenzione dall’estero e rilan-

ciare la memoria automobilistica ai cittadini e alle nuove generazioni. 
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L’automotive tourism permette di coinvolgere nuove aree e nuovi siti all’interno 

dei percorsi di visita cittadini coerenti con gli interventi di recupero post-indu-

striale. 

La riscoperta degli archivi storici della città attraverso esposizioni e mostre, la re-

alizzazione di siti web facilmente consultabili come base di studio e scoperta, la 

partecipazione degli enti museali e municipali, la progettazione di percorsi fisici 

nel tessuto urbano e la realizzazione di un museo diffuso che sposta l’attenzione 

alle periferie industriali sono solo alcuni degli strumenti al servizio della città di 

Torino. 
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