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In particolare, tra le due possibili opzioni tariffarie disponibili, si è valutata come più 
conveniente per l’utenza in oggetto l’applicazione della “tariffa monomia”, caratterizzata da 
una voce unica di costo a consumo per l’energia termica fornita, pari a circa 0,092 €/Mcal nel 
caso di consumi oltre 350.000 Mcal/anno senza nessuna quota fissa legata alla volumetria 
riscaldata. 

 

 

 

Per quanto riguarda l’energia elettrica, il costo di fornitura è stato valutato in base al tariffario 
praticato dalla Società “AEM Torino Distribuzione”, con riferimento al prospetto “media 
tensione – altri usi mercato vincolato”. 

In particolare, si è utilizzata l’“opzione tariffaria base – media tensione business” per 
forniture multi orarie che prevede, oltre ad un corrispettivo fisso per punto di prelievo e ad 
un corrispettivo legato alla potenza impegnata (trascurati in questa sede), un corrispettivo di 
energia legato ai consumi effettivi in ciascuna nelle tre fasce orarie giornaliere F1, F2, F3. Non 
conoscendo in modo dettagliato il profilo di utilizzo dell’utenza, si è ritenuto corretto 
presumere un utilizzo prevalentemente in fascia F2 ed F3 (ore serali infrasettimanali, giorni 
di sabato e domenica), perciò si è scelto di considerare cautelativamente il valore di 
riferimento della fascia F2, pari a circa 0,12 €/kWh. 

 

 

 

Si possono quindi calcolare i costi unitari di produzione dell’energia termica e frigorifera 
relativi al progetto definitivo a base di gara, come riportato nelle seguenti tabelle 
riepilogative: 
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Miglioria proposta 

La miglioria proposta consiste nella produzione di energia termica in inverno e frigorifera in 
estate con refrigeratori d’acqua a pompa di calore funzionanti ad acqua di pozzo. Perciò sia il 
costo di produzione dell’energia termica che il costo di produzione dell’energia frigorifera 
sono legati al costo di fornitura dell’energia elettrica per mezzo dell’efficienza delle macchine 
impiegate, rappresentata dal COP per il funzionamento invernale (pompa di calore) e dall’ 
EER per il funzionamento estivo (gruppo frigorifero). 

I valori dei suddetti parametri relativi ai gruppi frigoriferi a pompa di calore considerati 
nell’offerta sono i seguenti: 

 

 

Si assume quale valore medio il valore all’ 
80% del carico, pari a 4,6. 

 

Si assume quale valore medio il valore all’ 
80% del carico, pari a 7,2. 

 

Si possono quindi calcolare i costi unitari di produzione dell’energia termica e frigorifera 
relativi alla miglioria proposta, come riportato nelle seguenti tabelle riepilogative: 
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In definitiva si può osservare che il risparmio in termini di costo per ogni kWh consumato, 
tra la miglioria proposta e la soluzione tecnica del progetto a base di gara, è pari al 67% per la 
produzione dell’energia termica e pari al 59% per la produzione di energia frigorifera. 

Dunque si auspica e si giustifica la scelta di preferire un impianto a pompa di calore rispetto 
al teleriscaldamento.  
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7. Azioni mitigative e linee guida per la compatibilità 
dell’intervento 

Alla luce delle valutazioni condotte nei paragrafi precedenti, nella tabella che segue vengono 
sintetizzate le azioni mitigative con riferimento alle componenti ambientali. Vengono inoltre 
distinte le linee guida da seguire nella fase di cantiere da quelle applicabili a regime. 

 

Tabella 25: Misure mitigative 

 MISURE MITIGATIVE 

ARIA e 
TRAFFICO 

 
Si prevedono queste azioni mitigative: 
 

Fase di cantiere 
• l’inumidimento delle aree e dei materiali prima degli interventi di scavo; a tal 

proposito, è necessario predisporre i mezzi adeguati, quali ad esempio, una 
pompa dell’acqua; 

• la protezione dei materiali polverosi depositati in cantiere (es. cementi, sabbia 
ecc.) con teli, tettoie, contenitori o imballaggi: si prevede quindi la 
predisposizione dei materiali necessari per contenere appunto la deposizione di 
polveri e la rimozione di essi una volta terminata la fase di cantiere; 

• è fatto divieto di accendere fuochi in cantiere o di frantumare in cantiere 
materiali che potrebbero produrre polveri e fibre dannose per l’ambiente senza 
opportune misure di prevenzione atte ad evitare dispersioni nell’aria; 

• la limitazione dell’utilizzo di mezzi e macchinari con motori a scoppio per lo 
stretto necessario alle operazioni di cantiere e manutenzione dei dispositivi di 
scarico: si intende quindi cercare soluzioni alternative quando possibile e 
programmare con scrupolo i momenti in cui è necessario ricorrere a questi 
macchinari; 

• realizzazione di accessi e uscite tenendo separati, se possibile, i flussi dei mezzi 
da quelli delle persone; 

• pulizia sistematica della viabilità di cantiere e delle viabilità limitrofe al fine di 
evitare il deposito e il risollevamento delle polveri dalla sede stradale: si 
intendono quindi organizzare dei momenti dedicati proprio a questa 
operazione, ad esempio durante i tempi del cantiere stesso. 
 
Fase di esercizio 

• La progettazione della viabilità di accesso e di collegamento all’area dovrà 
essere svolta in modo da garantire la sicurezza pedonale e ciclabile: a tal 
proposito si intende analizzare la situazione preesistente e quindi ipotesi 
adeguate di riorganizzazione; 

• Occorre tenere sotto controllo i consumi energetici attraverso opportuni 
accorgimenti tecnici riguardanti la morfologia degli edifici, l’esposizione, 
l’involucro edilizio, gli impianti tecnologici, i materiali utilizzati: questi 
elementi tecnici sono da tenere in considerazione in fase di progettazione; 
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 MISURE MITIGATIVE 

• È necessario progettare soluzioni impiantistiche ad hoc, che garantiscano un 
elevato livello della qualità dell’aria all’interno degli edifici: a tal proposito è 
prevista una prima fase di analisi delle soluzioni possibili da letteratura e 
dunque la messa in pratica di quelle ritenute più adeguate al caso specifico;  

• Considerando che il traffico veicolare è caratterizzato  da continue fasi di “stop 
and go” che rappresentano il momento di maggiore emissività, si può ritenere 
che le emissioni in atmosfera, già abbastanza consistenti, potrebbero essere 
appesantite dai nuovi flussi di traffico. Si ritiene, quindi, opportuno potenziare 
l’accessibilità con i mezzi pubblici, favorendo il loro utilizzo anche tramite 
detrattori dell’utilizzo delle auto private, riducendo, così, l’uso dei mezzi 
privati. 

ACQUA 

Si prevedono queste azioni mitigative: 
 

Fase di cantiere 
 L’attenzione ad evitare l’accumulo di acque piovane e stagnanti in cantiere; a tal 

proposito, si intende evitare la formazione di possibile zone di accumulo o 
rimuovere quelle eventualmente formatisi; 

• La predisposizione di sistemi di evacuazione delle sostanze inquinanti per il 
loro conseguente trattamento o la raccolta; 

• La predisposizione di tutti gli accorgimenti tecnologici per evitare inutili 
sprechi di acqua. 
 
Fase di esercizio 

• Con riferimento alla gestione e alla conservazione della risorsa idrica, il 
progetto dovrà prevedere la creazione di un sistema differente a seconda della 
tipologia delle acque: questo elemento andrà preso in considerazione in fase di 
progettazione; 

• Per quanto riguarda le acque meteoriche ricadenti all’interno dell’area di 
intervento, sarebbe utile prevedere un sistema di raccolta, immagazzinamento e 
riutilizzo delle acque meteoriche: se ne prevede pertanto la progettazione; 

• Gestione ottimale e manutenzione dell’impianto geotermico, con un 
monitoraggio nel tempo del suo funzionamento. 

 

SUOLO e 
RIFIUTI 

 
Fase di cantiere 

• Opportune misure atte a prevenire lo spandimento sul terreno di sostanze quali 
polveri, fibre e vernici (il deposito dei materiali polverulenti e dei materiali 
ferrosi, è da prevedersi, per quanto possibile, al coperto): si prevede pertanto di 
organizzare degli spazi appositi per lo stoccaggio di questi materiali; 

• L’eventuale utilizzo di teli di protezione, stoccaggio dei fusti in apposite aree al 
coperto dotate di bacino di contenimento; 

• il trasporto dei materiali è effettuato in sicurezza sia come mezzi che come 
percorsi (rampe di accesso, percorsi) in modo tale da evitare rovesciamenti e 
ribaltamenti di materiali e sostanze potenzialmente inquinanti;  

• gestione delle aree di sosta e manutenzione delle macchine operatrici 
(impermeabilizzazione o intervento con materiali per l’assorbimento delle 
sostanze pericolose in caso di fuoriuscita accidentale). 

• Lo stoccaggio degli oli, dei solventi, del gasolio, delle vernici e delle sostanze 
pericolose in genere deve avvenire in contenitori e serbatoi adeguati, secondo 
quanto previsto dalla normativa vigente; in particolare occorrerà prevedere 
bacini di contenimento contro gli sversamenti accidentali nel terreno; 

• Occorre prevedere la pulizia completa delle aree di lavoro e la rimozione delle 
sostanze pericolose rimaste al termine delle attività di cantiere. 

 
Fase di esercizio 

• È necessaria l’attivazione di un programma di differenziazione dei rifiuti in 
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funzione della tipologia tramite la realizzazione all’interno delle varie aree, e in 
particolare di isole ecologiche al fine di limitare la frazione di rifiuti conferita in 
discarica. 

• Risulta fondamentale la valorizzazione delle raccolte di alcune risorse 
fondamentali come carta, plastica, legno, alluminio e vetro, che verranno gestite 
dai singoli consorzi di filiera come definito dallo statuto del CONAI: si intende 
quindi attivarsi in questo senso. 

 

AVIFAUNA 

 
Fase di esercizio 
Le indicazioni che seguono vanno interpretate come delle linee guida di 
orientamento per le fasi progettuali successive con l’obiettivo è di realizzare 
costruzioni “bird-friendly”, ovvero che:  

•  rendano visibili le vetrate massimizzino il cosiddetto “visual noise” con 
l’utilizzo di marcatori visivi, specialmente nei primi 12 m; 

• riducano la riflessione agiscano sull’angolazione delle vetrate  o con strutture 
esterne come i parasole; 

• si utilizzino di materiali idonei al fine di evitare i fenomeni sopra descritti; 
• si utilizzino  lampade che direzionino la luce dove necessaria (scrivania o suolo) 

evitando specchi, illuminando pareti, soffitto o cielo (un esempio nella figura 
che segue). È’ inoltre importante gestire adeguatamente l’illuminazione interna 
ed esterna utilizzandola solo per il tempo strettamente necessario, ciò a favore 
anche del risparmio energetico.  

• La presenza della strada a sud e dell’ampio marciapiede sono elementi positivi 
che contribuiscono a distanziare gli alberi dall’edificio e quindi a diminuire la 
riflessione degli stessi sulle vetrate. È consigliabile quindi mantenere e 
possibilmente aumentare la distanza della vegetazione arborea dall’edificio, 
ponendo particolare attenzione ai lati NO, O e SO, dove è prevista la 
piantumazione di alberi in prossimità della costruzione.  

• Sarebbe opportuno minimizzare gli effetti dell’illuminazione notturna perché 
potrebbe richiamare gli uccelli in migrazione notturna, anche se la quota di volo 
è maggiore dell’edificio, e insetti notturni. 
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 Figura 70: Esempio di strategia integrata per ridurre le collisioni. 
(Fonte: City of Toronto, 2007) 

PAESAGGIO 

 
Fase di cantiere 

• Recinzioni lungo il perimetro del cantiere costituite da materiali a basso impatto 
visivo, preferibilmente costituite da griglie trasparenti capaci di consentire allo 
sguardo dello spettatore di vagliare l’interno del cantiere ove non siano 
localizzate attività che generino un’elevata produzione di polveri o di rumori; 

• l’ordine e la pulizia quotidiani del cantiere, in particolare degli accessi: si 
intende quindi prevedere l’inserimento nel cronoprogramma di queste fasi; 

• affissione all’esterno del cantiere di un cartello recante la rappresentazione 
grafica dell’opera finita e la descrizione sintetica dell’intervento. 

 
Fase di esercizio 
• Gli obiettivi di qualità paesaggistica si concretizzano in prima battuta nel 

progetto. 

RUMORE E 
VIBRAZIONI 

 
Fase di cantiere 

• Il rispetto degli orari imposti dai regolamenti comunali e dalle normative 
vigenti per lo svolgimento delle attività rumorose: si intende quindi organizzare 
il cronoprogramma degli interventi con un’attenzione particolare a questo 
aspetto; 

• la scelta di attrezzature che garantiscano livelli sonori adeguati alle soglie 
espresse dalla legislazione vigente: in fase di organizzazione del cantiere e di 
acquisto delle macchine, si intende prestare attenzione a questo aspetto; 

• programmazione attenta ed eventuale riduzione dei tempi di esecuzione delle 
attività rumorose; 

• la schermatura tramite l’utilizzo di barriere fonoassorbenti provvisorie di 
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elementi sensibili, a protezione dell’area urbanizzata;  
• localizzazione delle aree di stoccaggio provvisorio di inerti e di impianti 

maggiormente rumorosi in posizione meno sensibile rispetto ai ricettori 
sensibili. 

 
Fase di esercizio 

• Adozione di criteri progettuali atti a garantire un comfort acustico interno agli 
edifici adeguato alla localizzazione degli interventi; 

• Adozione di tutti gli accorgimenti per il contenimento del rumore in relazione 
alla viabilità primaria; il rumore di contatto pneumatico/asfalto può essere 
mitigato con l’ausilio di pavimentazione fonoassorbente mentre il rumore 
aerodinamico, variabile da vettura a vettura può essere mitigato in parte 
mantenendo basse le velocità in fase di avvicinamento/allontanamento 
dall’insediamento. 

 

ENERGIA 

 
• Ottimizzazione delle prestazioni energetiche e ambientali dell’involucro edilizio 

e dell’ambiente costruito 
• Efficienza energetica del sistema edificio/impianti 
• Utilizzo di materiali ecocompatibili e biocompatibili 
• Positivo risulta l’approccio energetico della climatizzazione dell’edificio: il 

ricorso a un impianto geotermico permette la riduzione di emissioni in 
atmosfera e annulla l’utilizzo di combustibili fossili non rinnovabili; 

 

 

 

Alla luce delle considerazioni fino a qui condotte, la tabella che segue sintetizza un 
bilanciamento tra gli impatti possibili e le mitigazioni previste. 
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Tabella 26: Impatti e mitigazioni rispetto alle componenti ambientali 

Influenze relative al PEC 

Componenti 
ambientali e 
fattori fisici 
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op

o 
m

iti
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e 

Aria   

Inquinamento 
da traffico 
durante 
cantiere  

 
Periodo 
temporale 
contenuto 

Pianificazione 
del cantiere  

Acqua   

Variazioni 
sulla falda e 
aumento degli 
scarichi 

 Variazione 
contenuta 

VIA su campo 
pozzi  

Suolo   Impermeabiliz-
zazione  Area già 

urbanizzata -  

Avifauna   Collisioni 
avifauna  - 

Accorgimenti 
progettuali e 
gestionali 

 

Rumore   

Variazione 
clima acustico 
in fase di 
cantiere 

 
Nessun 
accostamento 
critico 

Pianificazione 
del cantiere  

Campi 
elettro-
magnetici 

    Impatto 
trascurabile -  

Energia   
Aumento 
consumi 
energetici 

 
Ipotesi  di 
realizzazione 
campo pozzi 

Accorgimenti e 
scelte 
progettuali 

 

Paesaggio   
Variazione 
paesaggio 
urbano 

 - 

Inserimento nel 
contesto e 
recupero area 
degradata 

 

 

Legenda: 
 Alto/a 
 Medio/a 
 Basso/a 
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8. Analisi delle alternative (in relazione ad obiettivi 
generici e funzione degli impatti)  

8.1. Excursus storico-procedurale del progetto  

Originariamente l’intera area, pressoché triangolare, compresa tra i corsi Lione, Mediterraneo 
e Rosselli, costituiva un unico comparto produttivo (detto Materferro) per la lavorazione di 
materiale ferroviario. Esaurita la funzione produttiva negli anni ’70, fu in un primo tempo 
oggetto di studi per la trasformazione in area residenziale negli anni ’80 (le cosidette 
“anticipazioni di Piano”) ed in concomitanza dell’adozione del P.R.G.C. (1992-95) oggetto di 
progettazione preliminare con il titolo di Spina 1. A seguito dell’approvazione del P.R.G.C. fu 
approvato il Programma di Riqualificazione Urbana (P.R.I.U.) Spina 1, in attuazione del 
quale fu realizzato il complesso residenziale esistente nella parte Sud dell’area. 

Il P.R.G.C. di Torino aveva previsto nella sua formulazione - con l'approvazione del 
Consiglio Comunale nel 1993 e della Regione Piemonte nel 1995 - la realizzazione di alcuni 
edifici a torre sull'asse della Spina Centrale, indicando un'altezza massima di 21 piani. 

Calcolando circa m. 3,5 per ogni piano, si perveniva indicativamente alla quota di m. 73-75 
fuori terra, quota, analoga a quella di alcuni edifici già realizzati in periodi precedenti, con 
l'unica eccezione della Mole Antonelliana (167 m.), che non richiedeva particolari 
approfondimenti. 

L’altezza massima indicata per gli edifici della Spina Centrale risultava vincolante in caso di 
concessione convenzionata ma poteva essere modificata nel caso in cui i titoli autorizzativi 
fossero preceduti da uno Strumento Urbanistico Esecutivo (quale il PEC). 

In data 30 dicembre 1998 è stato sottoscritto l'Accordo di Programma tra il Ministero per i 
Lavori Pubblici, la Regione Piemonte e la Città di Torino avente ad oggetto il Programma di 
Riqualificazione Urbana denominato "Spina 1". Tale Accordo di Programma è stato ratificato 
dal Consiglio Comunale di Torino con deliberazione del 27 gennaio 1999 ed approvato con 
Decreto 7 maggio 1999 n. 30 del Presidente della Giunta Regionale. 

Preliminarmente all’approvazione del citato PRIU, con deliberazione del Consiglio 
Comunale 19 ottobre 1998, esecutiva dal 2 novembre 1998, la Città di Torino approvava gli 
"Indirizzi programmatici per la revisione delle indicazioni di PRG" relativi alle aree della 
Spina Centrale, con l’obiettivo di introdurre alcune modifiche tra cui la riduzione delle 
densità edilizie e la ridefinizione delle aree da cedere a servizi. 

Il Consiglio Comunale, in epoca successiva e dopo una lunga discussione, adottava nel 
marzo 2001, e infine approvava nel marzo 2002, la Variante complessiva n°35 dedicata al 
complesso della Spina Centrale, riducendo gli indici edificatori e articolandone diversamente 
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gli atterraggi. Nel corpo di detta variante veniva inserita la proposta di realizzare 2 edifici a 
torre in Spina 2, nei pressi della Stazione di Porta Susa, e un altro edificio similare in Spina 1 
(area ex Materferro) per il quale si era manifestato esplicitamente un interesse da parte della 
Regione Piemonte al fine di realizzarvi la sua Sede primaria per gli uffici. Per i 3 edifici a 
torre menzionati veniva stabilita la quota di m. 100 fuori terra. 

Tale Variante ha previsto, in particolare, per l’Ambito Spina 1, rispetto al PRIU approvato, 
modeste modifiche del mix funzionale in favore di attività commerciali e pubblici esercizi di 
supporto alla residenza e una diversa articolazione in altezza degli edifici, con l’obiettivo di 
migliorarne la qualità architettonica. La Variante n. 35 ha articolato, inoltre, le aree della 
Spina 1 in due ambiti, l’ambito PRIU e l’ambito FS; quest’ultimo corrisponde ai diritti 
edificatori di proprietà RFI e, pur collocato fisicamente entro il perimetro PRIU che assolve 
altresì ai relativi standard di legge, non è convenzionalmente trattato nel Programma. 
L’ambito denominato PRIU, invece, è interessato nella fattispecie dall’intervento oggetto di 
VAS, oltre che dal progetto attualmente già realizzato compreso tra corso Rosselli e via 
Martini Mauri. 

Parallelamente all’approvazione della Variante n°35, la Regione Piemonte esprimeva 
l’esigenza di collocare i propri uffici tecnici e amministrativi in un unico complesso, 
individuando quale migliore collocazione l’ambito Spina 1. La Città di Torino avviava 
dunque il procedimento di modifica del Programma di Riqualificazione Urbana senza 
addivenire ad alcun esito formale in tal senso. 

Successivamente è stato, quindi, riaperto il procedimento per la modifica del Programma con 
l’obiettivo sostanziale di recepire nel PRIU i contenuti della citata Variante n°35 ed approvare 
gli ulteriori elementi progettuali maturati nel periodo e le conseguenti modifiche normative e 
convenzionali. In data 22 marzo 2006 è stato firmato l’Accordo di Programma di modifica al 
Programma di Riqualificazione Urbana "Spina 1", sottoscritto tra il Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, la Regione Piemonte e la Città di Torino 

Con Deliberazione del Consiglio Comunale del 15 ottobre 2007 è stata approvata 
l’alienazione dei diritti edificatori pari a mq 30.000 di SLP e del relativo sedime di insistenza, 
posto tra i corsi Mediterraneo e Lione fronte via Martini Mauri, per la realizzazione di un 
edificio a torre con destinazione terziaria, ASPI e residenza. 

Attraverso questo intervento sarà dato, inoltre, completamento al PRIU “Spina 1” oggetto di 
modifica dell'Accordo di Programma. 

L'attuazione del P.R.G. attraverso l'operazione patrimoniale di alienazione dei diritti 
edificatori di proprietà della Città e della relativa area fondiaria, costituisce presupposto per 
imprimere un’accelerazione alla trasformazione urbana, ma anche occasione di investimento 
per gli operatori, a favore dei quali viene creata l'opportunità di un nuovo insediamento di 
attività non solo ad uffici, ma anche di servizi privati e residenza. 

L'area oggetto del provvedimento è graficamente rappresentata nella seguente planimetria: 
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Figura 71: Indicazione delle destinazioni d'uso secondo l'Accordo di Programma 

In particolare, in colore rosso è identificata l’area di concentrazione edificatoria (della 
dimensione di circa 3.300 mq), in colore verde l'area circostante che sarà oggetto del diritto di 
superficie in sottosuolo a favore dell’aggiudicatario per la realizzazione dei parcheggi 
pertinenziali all’intervento e, infine, in colore blu è raffigurata indicativamente l'area oggetto 
della realizzazione di un parcheggio pubblico interrato. 

8.2. Le alternative di piano 

In seguito all’approvazione della Delibera di C.C. del 15 ottobre 2007, avente come oggetto 
“Area e relativi diritti edificatori siti nell’ambito Spina 1, UMI I. Alienazione ad asta pubblica 
per realizzazione edificio a torre e costituzione diritto di superficie in sottosuolo per 
realizzazione parcheggi pertinenziali […]”, è stato pubblicato l’avviso di asta pubblica 
148/2007, aggiudicata a Franco Costruzioni Real Estate. 

Il bando d’asta prescriveva all’aggiudicatario di affidare la progettazione dell’edificio a torre 
a professionisti di elevata qualificazione, da scegliersi attraverso una procedura di selezione 
che assicurasse la massima trasparenza. Franco Costruzioni Real Estate ha pertanto avviato 
una procedura di consultazione progettuale ad inviti,  in cui sono stati coinvolti tre gruppi di 
progettazione di fama internazionale: 

- Jan Stormer Partner GbR (Hamburg); 
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- Abalos + Sentkiewitz Arquitectos (Madrid); 

- Juurlink+Geluk (Rotterdam). 

Il committente ha esplicitamente richiesto ai progettisti di proporre soluzioni che 
prevedessero la separazione tra uffici e residenze, da allocare in due edifici separati, 
indicando per la torre uffici un’altezza massima di 100 metri, e libera per l’edificio residenze. 

Il costo totale di costruzione, compresa la realizzazione dei parcheggi interrati e sistemazione 
di aree esterne, non doveva superare i 45.000.000 €, ed il tempo di costruzione doveva essere 
inferiore a 24 mesi.  

Tra i requisiti per le proposte erano indicati: 

- la valorizzazione dell’asse urbanistico del nuovo boulevard urbano; 

- l’inserimento nel contesto urbano e paesaggistico; 

- l’alta sostenibilità ed efficienza energetica; 

- l’idoneità dell’edificio ad essere venduto sul libero mercato. 

I due progetti di seguito analizzati, seppure scartati, presentano comunque importanti spunti 
e soluzioni.  

La proposta progettuale di Abalos+Sentkiewitz Arquitectos ricerca un dialogo dell’edificio 
con la particolare topografia della città, mettendo in luce un legame che sia comprensibile a 
tutti i cittadini, e facilmente identificabile nel significato simbolico dell’edificio. La 
conformazione pianeggiante del territorio torinese e il suo contrasto con le geometrie 
cristallografiche delle Alpi sono gli elementi costitutivi della proposta, che si concretizza in 
piani orizzontali e forme minerali, a formare con la loro traccia una corona che riveste di un 
nuovo significato gli scorci visuali preesistenti, mettendo in relazione le Alpi con gli episodi 
urbani peculiari dell’identità torinese, siano essi naturali o artificiali. L’effetto di unità nel 
progetto è ricercato non tanto attraverso la spinta verticale tipica dei grattacieli, quanto 
piuttosto attraverso la massa integrata, che in alcuni punti emerge e in altri si fa generatrice 
del tessuto urbano. 

 

Figura 72: Simulazione 3d della proposta progettuale, vista panoramica (dal sito www.abalos-sentkiewicz.com) 
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Sul lato sud, con vista verso le Alpi, si trova il corpo dedicato al programma residenziale, 
mentre gli altri due corpi, connessi tra di loro, uno di 5000 mq orientato verso sud, e l’altro di 
circa 17000 mq che raggiunge i 100 m di altezza orientato a nord, possono comporre o un 
unico complesso, o prestarsi rispettivamente a sede di un istituto/corporazione e a edificio 
per uffici, rendendo molto flessibile la gestione del complesso. 

Questo complesso, formato da tre volumi emergenti, abbraccia un atrio vetrato che ospita il 
centro commerciale ai primi piani. I punti di unione dei tre volumi marcano o i punti più 
bassi del profilo o le entrate allo spazio commerciale, facendo sì che i blocchi di appartamenti 
possano facilmente essere resi indipendenti, e conferendo una fisionomia triangolare al 
complesso, che si fa più intensa e complessa nella coronazione, per attirare gli sguardi con il 
brillio e il riflesso del sole. 

Un involucro a camera doppia, quella esterna ventilata e protetta con vetro serigrafato in 
bianco, per emulare l’aspetto niveo delle Alpi, con pannelli fotovoltaici installati sulle pareti 
maggiormente esposte, garantisce minime dispersioni termiche e la massima efficienza 
ambientale senza rinunciare alla bellezza delle viste e dei prismi di vetro. 

 

 

Figura 73: Simulazione 3d della proposta progettuale, vista da sud (dal sito www.abalos-sentkiewicz.com) 

Il progetto proposto da Juurlink+Geluk, invece, presenta un edificio “ibrido” che tenta di 
unire in sé i due livelli che si intersecano su quest’area particolare della Spina, ovvero da una 
parte la funzione di riconnessione tra i due ambiti urbani residenziali presenti sui bordi del 
boulevard,  e dall’altra la richiesta - da parte dell’amministrazione - di progettare un nuovo 
“Landmark” che dia l’avvio allo sviluppo in altezza di questa porzione di città. 
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Figura 74: Simulazione 3d della proposta progettuale, vista da nord (dal sito www.studiosputnik.nl) 

Gli uffici sono stati quindi posizionati sul fronte più formale affacciato sull’asse urbano,  
mentre gli appartamenti privati sono esposti verso sud, e presentano ad ogni piano giardini 
pensili, elementi che danno - secondo i progettisti - un valore aggiunto alla tradizione 
costruttiva locale. 
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Figura 75: Sezione dell’edificio con distribuzione delle funzioni (dal sito www.studiosputnik.nl) 

8.3. I criteri di scelta 

Le proposte pervenute sono state valutate da una commissione composta da 7 membri, uno 
nominato dall’Ordine degli Architetti di Torino, uno dall’ordine degli Ingegneri di Torino, 
uno dalla Città di Torino, e quattro dalla proprietà Franco Costruzioni Real Estate, oltre a 
Giuseppe Franco che in quanto proprietario e committente presiedeva la giuria. 

La scelta del progetto vincitore è avvenuta sulla base dei seguenti parametri, cui è stata 
attribuita pari importanza: 

- forma: concetto urbanistico generale, idea architettonica, valorizzazione dell’asse 
urbanistico del nuovo boulevard, inserimento nel contesto urbano e paesaggistico, 
qualità dello spazio pubblico; 

- funzione: rispetto dei requisiti e delle funzioni richieste, flessibilità e chiarezza della 
soluzione distributiva, sostenibilità ed efficienza energetica, valorizzazione immobiliare; 

- fattibilità: economicità delle soluzioni, semplicità e rapidità costruttiva. 

Il progetto scelto è quello proposto da Jan Stormer Partner GbR, già descritto nel paragrafo 
1.1, che è stato incaricato di sviluppare il PEC in collaborazione con un urbanista di fiducia di 
Franco Costruzioni Real Estate e con il coordinamento di Camerana & Partners. 
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9. Procedura di monitoraggio 

Una volta definito un progetto e verificata la sua compatibilità ambientale, è necessario 
procedere periodicamente con un ulteriore controllo per assicurare che le condizioni siano 
ancora adatte al perseguimento degli obiettivi ambientali proposti e che il PEC risulti 
effettivamente aderente alle indicazioni progettuali fornite in fasi precedenti. 

A questo scopo occorre adottare una procedura di monitoraggio. Il monitoraggio è l’attività 
di raccolta e di trattamento delle informazioni riguardanti il progetto ritenute utili per 
testarne la conformità al disegno originario e la rispondenza agli obiettivi ambientali.  

 

L’obiettivo del monitoraggio è sistematizzare informazioni che permettano di tenere sotto 
controllo l’efficacia delle prescrizioni del progetto oggetto di analisi della presente relazione. 
Questa attività, perché sia operativa, deve avere alcune caratteristiche: 

• è un’attività che si svolge secondo scadenze prefissate; è quindi necessario affiancare 
alla procedura di monitoraggio proposta una tempistica che permetta un controllo efficace; 

• deve essere coerente con il PEC, con l’utilizzo di un’unica terminologia, di logiche e 
criteri coerenti; 

• occorre definire a priori attività da tenere sotto controllo e modalità operative; sarà 
necessario svolgere una selezione per individuare le azioni considerate più significative e 
meglio finalizzate allo scopo per cui il monitoraggio è messo in opera. 

E’ quindi necessario costruire una procedura che possa guidare il realizzatore del 
monitoraggio in una serie di fasi precise e facilmente comprensibili.  

Esistono diversi approcci che portano a procedure di monitoraggio differenti; essi, pur 
avendo larghi spazi di contatto, portano a procedure che si basano sull’uso delle risorse o 
sulle componenti ambientali. Queste procedure, per il caso in esame, presentano alcuni limiti 
non tanto teorici quanto applicativi. Nel caso in esame, il monitoraggio del piano analizzato 
necessita di scadenze temporali differenti in funzione degli obiettivi e delle informazioni da 
utilizzare. 

Si è scelta pertanto, anche in base alle caratteristiche del piano, una procedura di 
monitoraggio basata sull’applicazione di un sistema di indici e indicatori nel tempo. Per il 
PEC, si è scelto di optare per un monitoraggio su un arco temporale pari a 5 anni per la fase 
di cantiere, con presentazione di un report a cadenza annuale. La scelta di prolungare la 
durata oltre quello che sarà presumibilmente lo sviluppo del PEC deriva dalla volontà di 
creare dei circoli virtuosi in grado di garantire il mantenimento della qualità ambientale nelle 
fasi successive di progettazione. 
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Per quanto riguarda gli attori preposti allo sviluppo del monitoraggio sia dal punto di vista 
della raccolta e dell’elaborazione dei dati che dal punto di vista del sostenimento dei costi 
relativi, questi sono di competenza del proponente. 

 

9.1. Indicatori per il monitoraggio 

Gli obiettivi di sostenibilità propri del progetto sono il dato di input rispetto al quale 
sviluppare il monitoraggio. Nella scelta degli indicatori si è deciso di privilegiare indicatori 
semplici dal punto di vista dei dati necessari ma significativi rispetto alle tematiche trattate. 

Di particolare rilievo è il controllo delle criticità per quanto riguarda la fase di costruzione 
dell’opera, in quanto il cantiere risulterà essere collocato in una zona ad elevata densità di 
traffico e le tempistiche di realizzazione sono relativamente lunghe.  

La tabella che segue illustra il sistema di indicatori proposto per garantire la sostenibilità 
dell’intervento nel tempo. In particolare, con riferimento agli obiettivi generali che PEC si 
prefigge di seguire, lo schema individua gli aspetti da monitorare, definisce nel dettaglio la 
natura di ogni indicatore e indica il valore previsto alla scadenza temporale scelta come 
riferimento.  

E’ importante evidenziare come il programma rappresentato nello schema possa garantire il 
mantenimento degli obiettivi del progetto e la possibilità di mettere in atto eventuali 
correttivi. 

Il monitoraggio sarà meglio definito nelle sue scadenze tramite un apposito Piano di 
Monitoraggio, da definirsi quando sarà disponibile un progetto di cantiere definitivo nei 
tempi, modalità e localizzazione.  

Per tutti gli indicatori si ipotizzano misurazioni a cadenza temporale almeno annuale. Il 
monitoraggio proseguirà per l’anno successivo al momento dell’inizio della fase d’uso. 

Il monitoraggio sarà a carico del committente e richiederà la presentazione di una relazione 
finale da presentare al Comune di Torino. 
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Componente 
ambientale 
interessata 

Descrizione  Indicatore  
Unità 
di 
misura 

Target Fase di 
lavoro 

Traffico  Razionalizzazione 
flussi di traffico 

Indice di criticità 
(1) n. < 0.8  

Fase di 
cantiere 
Fase di uso 
dell'edifico 

Acustica Rumore causato dalle 
lavorazioni di cantiere 

Livelli di 
emissione dB Tutela dei ricettori Fase di 

cantiere 

Tempistiche 
di 
realizzazione 

Coerenza con le 
indicazioni riportate 
nel cronoprogramma 

Tempistiche di 
realizzazione 
progetto e /o 
riportate nel 
cronoprogramma 
(2) 

n. ≤ 1 Fase di 
cantiere 

Atmosfera 

Monitoraggio sulle 
polveri emesse (PST) 
dovute ai mezzi 
pesanti e ai 
macchinari utilizzati. 

Livello di 
emissioni polveri 
(3) 

mg/mc 
µg/mc 

Rispetto dei limiti di 
legge o mantenimento 
dei livelli attuali dove 
esiste già un 
superamento (confronto 
con centralina più vicina) 

Fase di 
cantiere  

Energia (4) Razionalizzazione del 
consumo energetico 

% di utilizzo 
energetico 
derivante da 
energie rinnovabili 

% 30% Fase di uso 
dell'edifico 

Acque 
sotterranee 
(5) 

Verificarsi o meno di 
interferenze con la 
falda per infiltrazioni 
di sostanze inquinanti 
nel sottosuolo  

Concentrazioni [ ] 
Monitoraggio chimico 
fisico delle acque in fase 
di cantiere  

Fase di 
cantiere 
 

Acque 
sotterranee 
(5) 

Monitoraggio di 
Temperatura e 
variazione dell’altezza 
di falda 

Temperatura e 
altezza di falda °C, m 

Delta tra prelievo e 
immissione < di 5 °C  
e/o 2m 

Fase di uso 
dell'edifico 

Avifauna 

Numero di esemplari 
ritrovati morti nei 
pressi dell’edificio 
suddivisi per 
tipologia 

Numero di 
esemplari 
morti/anno (6) 

n < 50 casi/anno  Fase di uso 
dell'edifico 

Figura 76: Sistema di indicatori proposti per il monitoraggio 

(1) L’indice di criticità è definito come il rapporto tra il flusso orario presente su una strada e 
la capacità totale oraria della strada stessa. Tanto più l’indice di criticità è prossimo al valore 
uno, tanto più il flusso tende ad avvicinarsi alla capacità della strada. Un indice di criticità 
maggiore di uno indica che la strada non è in grado di smaltire, nell’ora (o più in generale, 
nel periodo temporale di riferimento) il flusso veicolare presente e va incontro a stati di 
congestione. 
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(2) L’indicatore vuole fornire un’idea sulle condizioni di alterazione all’accessibilità urbana 
dovute alla presenza del cantiere; in realtà, è possibile risolvere il problema predisponendo 
delle vie di percorrenza alternative, dove ciò è possibile. 

 

(3) L’indicatore vuole fornire un’indicazione relativa all’inquinamento atmosferico dovuto al 
transito di mezzi pesanti per la fase di cantiere; uno studio approfondito dei livelli di traffico 
della zona in esame probabilmente metterà in luce come, a fronte di un già presente elevato 
numero di veicoli nell’area oggetto dello studio, il contributo dei mezzi pesanti può essere 
considerato irrilevante. 

Tuttavia potrebbe essere rilevante la formazioni di polveri dovute al transito dei mezzi o a 
particolari lavorazioni che vanno dunque monitorate per verificare l’effettivo utilizzo di 
strumenti che le contengano nei limiti previsti (quali ad esempio l'installazione di ripari per 
la polvere in modo da limitare al minimo disagi ed inconvenienti alle persone residenti in 
zona e ai passanti, eventualmente bagnare i detriti prima di movimentarli o anche 
semplicemente  bagnare le strade, ecc…). 

 

(4) L’attuazione di misure che attuano un risparmio energetico concorrono anche alla 
minimizzazione degli impatti in atmosfera, riducendo l’immissione di polveri ed inquinanti.  

 

(5)  Tali indicatori andranno ridefiniti in coerenza con le analisi e le considerazioni sviluppate 
nelle successive fasi valutative (VIA del campo pozzi). 

 

 (6)  Da confronto con altri studi realizzati ad oggi per casi simili (ad es. da studi effettuati 
nella città di Toronto, in cui è stata stilata una lista dei 30 peggiori casi) si è preso a 
riferimento tale target per non rientrare tra i valori riportati, ma si consiglia di approfondire 
con eventuali studi relativi al territorio di interesse. 
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10. Sintesi non tecnica   

Descrizione generale della struttura e dei contenuti del PEC   

L’edificato è caratterizzato da due torri emergenti da un grande zoccolo di circa 3.300 mq di 
superficie coperta che affaccia direttamente sulla Via Martini Mauri. 

La torre di maggiore altezza (100 m), destinata ad uffici (indicativamente si prevedono 1400 
addetti), si trova sul lato del lotto che guarda verso la collina di Torino, e allinea il fronte 
ovest, di maggior lunghezza, lungo l’asse stradale della Spina. La seconda torre (69 m), 
destinata a residenza (considerando circa 25 mq a persona si possono indicativamente 
prevedere 240 abitanti), si pone con il fronte maggiore parallelo alla prima, da cui dista 22 m. 

La grande piastra di base da cui emergono le torri, ospita una grande galleria pedonale di 
circa 15 m di larghezza, su cui si affacciano attività commerciali e servizi privati. Gli accessi 
principali e le aree ascensionali di servizio alle torri emergenti si trovano sui lati esterni del 
basamento.  

L’intorno del basamento è interamente destinato a verde pubblico attrezzato con aree di sosta 
e per il tempo libero. Al di sotto dell’intera area d’intervento sono realizzati due piani 
interrati destinati prevalentemente a parcheggio (pubblico 8.306 mq, e privato 10.500 mq) 
oltre a locali tecnici, impianti, cantine, archivi. 

Per quanto riguarda le metrature, come da invito alla consultazione progettuale, sono stati 
previsti: per la torre residenze, appartamenti con superficie variabile tra 80 e 150 mq (salvo 
alcuni appartamenti speciali), per la torre uffici un’alta flessibilità della pianta tipo, da open 
space a uffici singoli, con superficie minima di 90 mq e massima per piano di 900/1000 mq, 
mentre per gli spazi a destinazione commerciale una tipologia a galleria (piccolo mall), con 
unità di vendita da 250 mq per ristorante, bar, servizi e piccoli negozi.  

  

Gli uffici e la torre residenziale, supportati da una piattaforma comune, sono stati concepiti in 
modo integrato: la trave a sbalzo che caratterizza i piani tra il 18 e il 23 della torre uffici 
stabilisce un limite immaginario allo sviluppo in altezza del volume dell’edificio, ed il 
formarsi di questo aggetto genera un dialogo spaziale tra gli uffici e la torre residenziale, che 
riflette l’idea sottesa al progetto urbano, soprattutto quando visto lungo l’asse da una certa 
distanza. La particolare localizzazione del lotto, che divide il traffico veicolare 
permettendogli di scorrere ai lati, ha ispirato i progettisti nel trasferire il tema 
dell’oscillazione, del movimento, alla facciata della torre per uffici in un modo sottilmente 
affascinante. Lo spazio che si crea tra le due torri, disposte una verso l’altra, viene percepito 
quasi come un “buco” immaginario che mostra la città che scorre oltre. La grande torre per 
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uffici reagisce alla torre piccola residenziale, tentando di concludere il "buco" proprio dove la 
torre residenziale finisce. 

 

Il lotto presenta una conformazione molto particolare, essendo un’ex area industriale la cui 
forma triangolare è stata determinata dalla presenza della linea ferroviaria storica, che 
proprio in questo punto si dirama in due direzioni; con la creazione del boulevard della Spina 
entrambi i tracciati ferroviari sono stati interrati, offrendo l’occasione di un’integrazione di 
questa superficie con gli ambiti urbani circostanti.  

Questa sorta di “isola” triangolare dovrebbe accogliere in sé la duplice funzione di offrire alla 
città un Landmark visibile e di collegare i due quartieri una volta separati dalla ferrovia. Le 
attività che saranno insediate nella piastra di basamento saranno rivolte a entrambi i 
quartieri, e insieme alle aree verdi previste, costituiranno un’occasione di incontro e 
integrazione; la sistemazione dello spazio pubblico costituirà inoltre l’adeguato attestamento 
di tutta la fascia verde di Corso Castelfidardo. 

 

Obiettivi generali e specifici   

L’intervento previsto si propone di recuperare un’area libera da edifici non più usata a fini 
produttivi da decenni, attrezzandola per nuovi insediamenti per attività terziarie e 
residenziali, completando l’intervento già realizzato a Sud (residenze) con un’operazione 
anche d’immagine quale conclusione dell’asse della Spina. 

Il P.E.C. in oggetto è coerente con il P.R.G.C. vigente approvato con Del.G.R. 21/04/1995 n°3-
45091 e con il P.R.I.U. (UMI 1) ratificato con Del.C.C. 22/03/2006 dei quali attua la 
destinazione d’uso e le quantità urbanistiche ed edilizie e gli standards urbanistici, di fatto 
realizzandone gli obiettivi specifici. 
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Figura 77: Estratto tavola PRG vigente per l’ambito 12.9 Spina 1 

 

Linee di sviluppo storico 

L’area chiamata Spina 1 è un area ex industriale conformata come un triangolo irregolare 
tracciato dalle linee ferroviarie. Fino a qualche anno fa queste erano a cielo aperto e 
tagliavano la città in due parti separate. Per superare questa difficile situazione urbana, negli 
anni ‘80 è stato avviato il progetto del “Passante Ferroviario” che consiste nell’interramento 
delle linee ferroviarie per una lunghezza totale di 12 km e nella loro copertura con una 
piastra. L’area di Spina 1 è già stata portata a termine, così come l’area sino alla stazione di 
Porta Susa. 

Sull’area oggetto di intervento era nata nel 1906 una struttura per la costruzione di carri, 
carrozze e materiale mobile per tranvie, oltre che per la fabbricazione di vagoni ferroviari, 
come succursale dello stabilimento fondato a Moncalieri nel 1835 da Battista Diatto. 
Dell’edificazione della nuova officina si incarica l’ingegner Ferraris: un impianto non troppo 
esteso e dalle linee molto semplici che consta di un capannone formato da tre grandi 
fabbricati che subirà, nel 1912, un ampliamento lungo il lato che si affaccia sul Corso Rosselli 
(allora Via Parigi) con la costruzione di un locale in cemento armato adibito alla realizzazione 
di locomotive, ad opera dello stesso ingegner Ferraris. 

Nel 1917 nell’ambito della strategia intrapresa da Agnelli volta ad assorbire le diverse 
industrie intermediarie che provvedono la Fiat di materia prima, la società torinese procede 
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all’incorporazione degli stabilimenti del Gruppo Piemontese, del quale fa parte un insieme di 
industrie metallurgiche e meccaniche,  tra cui appunto le Officine Diatto. 

Nasce così la Fiat Materiale Ferroviario (Materfer) che, nel primo periodo di attività, indirizza 
la propria produzione verso le normali costruzioni di carri e carrozze ferroviarie, 
orientandosi successivamente alla fabbricazione di locomotive Diesel elettriche e nel 1930, 
per prima in Italia, di "automotrici leggere azionate da motori a benzina".  

Nel 1942, a guerra iniziata, la Fiat Materiale Ferroviario è ripetutamente colpita dalle bombe, 
che provocano ingenti danni. Subito dopo la fine della guerra la Fiat materiale Ferroviario 
riprende regolarmente la propria produzione, fornendo un importante contributo alla 
ricostruzione del parco ferroviario italiano. 

Lo stabilimento viene dismesso alla fine degli anni ’70 del secolo scorso, in concomitanza con 
il processo di deindustrializzazione che ha interessato molte aree che, in seguito alla 
massiccia urbanizzazione ed espansione della città, si erano ritrovate inglobate nel tessuto 
residenziale: per incompatibilità di funzioni e per permettere l’insediamento di servizi e 
attività più idonei alla nuova centralità venutasi a creare, gli stabilimenti industriali si sono 
quindi trasferiti in zone periferiche della città, offrendo importanti occasioni da una parte di 
recupero del patrimonio architettonico proto industriale, e dall’altra di inserimento di episodi 
di architettura contemporanea che sappia rapportarsi con il contesto storico consolidato 
circostante 

 

La proposta del nuovo paesaggio  

La trasformazione urbana di Torino si struttura su un asse generatore, la Spina Centrale, 
sfruttando l’interramento del sedime dei binari, ricucendo il tessuto urbano e riqualificando 
le aree industriali limitrofe. 

Questa caratteristica enfatizza le potenzialità metropolitane della rigenerazione torinese, 
poiché la Spina lambisce il cuore della città storica per connettere le aree periferiche a nord e 
a sud della città spingendosi potenzialmente anche oltre i confini comunali, determinando un 
vero tracciato infrastrutturale, cardine della nuova mobilità cittadina. 

Mentre in profondità viene raddoppiato il numero dei binari per potenziare il servizio 
pubblico metropolitano su ferro, in superficie la città si riammaglia e, al posto dell’antica 
cesura rappresentata dalla ferrovia, nasce un viale monumentale lungo cui si inanellano 
nuovi spazi pubblici e nuove opportunità di sviluppo urbano. 

La chiave della trasformazione, dunque, consiste nell’integrazione di tre fattori: 

o la creazione di un sistema infrastrutturale a servizio di un’adeguata mobilità pubblica; 

o la rigenerazione urbana orientata, oltre che la valorizzazione delle aree e la creazione di 
un migliore mix funzionale e sociale; 

o la realizzazione di spazi urbani pubblici di qualità, in centro come in periferia. 
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Lungo l’asse della Spina, in corrispondenza delle aree di trasformazione alimentate dal 
nuovo boulevard e in corrispondenza dei nuovi nodi del trasporto ferroviario metropolitano, 
si concentrano le nuove edificazioni previste dal Piano Regolatore, con uno sviluppo 
prevalentemente verticale, nuovo per la città di Torino.  

In tale contesto, i volumi dell’insediamento Porta Europa costituiscono l’elemento di 
attestamento di un’assialità nord-sud che attraversa gran parte della città e su cui si 
affacciano, altri elementi visivi di notevole rilievo (le torri di Spina 3, i futuri grattacieli San 
Paolo e RFI su Spina 2,  ecc...). 

Lo sviluppo prevalentemente verticale, oltre a contribuire alla creazione di un nuovo 
Landmark, permette una maggiore disponibilità di spazi pubblici esterni, consentendone un 
elevato livello di qualità attraverso elementi di arredo urbano e percorsi pedonali. 

 

Il ragionamento operato dal piano di Gregotti e Cagnardi ha inteso riattualizzare e 
confermare la vocazione dell’area, ma soprattutto ha identificato il filo conduttore che negli 
anni Sessanta era mancato per riportare coerenza in un discorso che aveva perso di vista 
l’unitarietà di immagine e la coerenza degli interventi, relegando i “grattacieli” ad un ruolo 
di episodi architettonici privi di connessione.  

Tale filo è rappresentato ora proprio dal viale della Spina Centrale, che riporta un ordine di 
scansione dei fenomeni edilizi e urbani, aprendo possibilità di valorizzazione sia degli 
elementi preesistenti, sia delle operazioni previste in futuro.  

Questi obiettivi sono stati resi “visibili” attraverso la realizzazione di idonei inserimenti 
paesaggistici del progetto della futura torre Porta Europa, nel contesto urbano di Torino, 
riportati nelle Tavole allegate al fondo del presente elaborato. 
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Figura 78: Inserimento nel contesto urbano (tavola 13a) 

Studio del soleggiamento 

Lo studio delle ombre generate dagli edifici ipotizzati nel PEC è un elemento molto 
importante per verificare l’impatto che tale progetto può avere sul contesto urbano e sociale, 
inteso come qualità della vita dei cittadini coinvolti. 

Si è dunque verificato l’andamento delle ombre in 4 giorni scelti sulla base della loro 
significatività e se ne sono riportati i fotogrammi elaborati. Da questi è possibile trarre le 
seguenti conclusioni: 

- i periodi più critici dal punto di vista del soleggiamento risultano essere quelli relativi 
alle ore centrali della mattinata e del pomeriggio (intorno alle 10 e alle 16) di mesi 
autunnali e primaverili, in quanto, per quanto riguarda l’orario, sia le prime ore del 
mattino che quelle centrali che quelle serali, non sono particolarmente significative 
rispetto alle altre ombre del contesto urbano; per quanto riguarda il periodo estivo e 
invernale, in un caso il sole è molto alto e genera un’ombra poco impattante, nell’altro è 
molto basso e dunque l’ombra del grattacielo va a sovrapporsi a quella degli altri palazzi, 
non aumentando quindi le criticità; 

- le aree maggiormente interessate dal fenomeno delle ombre prodotte dal grattacielo sono 
quelle con spazi frontali maggiormente aperti, in quanto subiscono maggiormente un 
ombreggiamento che senza il grattacielo in progetto non subirebbero. Si rileva però che i 
tempi di ombreggiamento non superano le 2 ore;  

- sono dunque i corsi Lione e Mediterraneo ad essere maggiormente impattati, viceversa le 
altre vie, di larghezza minore, fanno sì che i palazzi già subiscano l’influenza di quelli 
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antistanti, non ricevendo dunque altre criticità aggiunte. Bisogna però dire che tale 
ombra può raggiungere distanze elevate coinvolgendo isolati che in alcune ore e mesi 
dell’anno non venivano influenzati da altri palazzi. 

 

Sistema del traffico (a cura di Citec Italia S.r.l.) 

Per lo studio d’impatto sulla circolazione e per la verifica della circolazione interna dell’area 
oggetto di studio, SisTer ha incaricato la società di servizi  Citec Italia Srl.  

Una valutazione del potenziale di occupazione della sosta in struttura e delle proposte 
relative al dimensionamento e alla gestione della sosta dell’insediamento fanno altresì 
l’oggetto dell’incarico. 

Nell’ambito di uno studio di impatto di un nuovo insediamento, gli obiettivi di mobilità, che 
sono stati qui affrontati, sono generalmente:  

• la ricostruzione del traffico giornaliero medio della situazione attuale, della 
situazione futura senza e con l’insediamento (progetto), tenendo in considerazione 
l’evoluzione naturale della mobilità nel periodo che intercorre tra lo stato attuale e la 
realizzazione del progetto; 

• la proposta degli scenari di mobilità alternativa, attuali e futuri  (trasporti pubblici e 
rete ciclo-pedonale); 

• la definizione dei valori di traffico in ora di punta e diagnosi del funzionamento della 
rete attraverso verifiche statiche e/o dinamiche del livello di servizio attuale e futuro. 

Per permettere una valutazione dell’aumento “naturale” del traffico e istituire uno scenario 
di riferimento realistico, è necessario valutare lo sviluppo della mobilità nel corso degli anni.  

Gli orizzonti temporali presi in considerazione nello studio sono i seguenti: 

S0 – Situazione attuale (2009) 

S1 – Fase di cantiere (2010-2012) 

S2 – Situazione futura (2012) senza progetto 

S3 – Situazione futura (2012) con progetto 

I dati raccolti e analizzati nel presente lavoro hanno consentito di effettuare una valutazione 
complessiva dell’impatto del nuovo insediamento sulla viabilità della zona. 

In conclusione, la sovrapposizione del traffico indotto dalla realizzazione delle torri sulla 
situazione di riferimento della viabilità non evidenzia a livello generale alcuna 
incompatibilità. I livelli di servizio delle principali intersezioni stradali nel raggio di 500 metri 
dall'insediamento non presentano criticità e l'impatto sul traffico giornaliero medio è 
scarsamente rilevante.  
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Solamente su via Mauri, data l'attuale configurazione degli ingressi/uscite del parcheggio 
multifunzione sotterraneo, si possono verificare alcuni fenomeni di perturbazione e di coda 
nelle ore di punta.  

Il disturbo recato alla popolazione residente, ai pedoni e anche ai flussi originati e destinati al 
parcheggio dell'insediamento può essere ridotto tramite i seguenti interventi: 

• Svolte a sinistra consentite da Corso Lione a Via Mauri e da Via Mauri a Corso 
Mediterraneo, per evitare l’induzione di movimenti illeciti e pericolosi agli utenti del 
parcheggio; 

• Inversione dell’entrata e dell’uscita del parcheggio per diminuire il traffico 
giornaliero medio su Via Mauri di quasi il 50% e per favorire l’accessibilità al 
parcheggio sotterraneo che altrimenti sarebbe ridotta sminuendo la qualità del 
progetto. 

 

 

Possibili effetti significativi sull’ambiente e azioni mitigative 

Tabella 27: Impatti e mitigazioni rispetto alle componenti ambientali 

Influenze relative al PEC 
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Aria   
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da traffico 
durante 
cantiere  

 
Periodo 
temporale 
contenuto 

Pianificazione 
del cantiere  

Acqua   

Variazioni 
sulla falda e 
aumento degli 
scarichi 

 Variazione 
contenuta 

VIA su campo 
pozzi  

Suolo   Impermeabiliz-
zazione  Area già 

urbanizzata -  

Avifauna   Collisioni 
avifauna  - 

Accorgimenti 
progettuali e 
gestionali 

 

Rumore   

Variazione 
clima acustico 
in fase di 
cantiere 

 
Nessun 
accostamento 
critico 

Pianificazione 
del cantiere  
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Influenze relative al PEC 
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consumi 
energetici 
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campo pozzi 

Accorgimenti e 
scelte 
progettuali 

 

Paesaggio   
Variazione 
paesaggio 
urbano 

 - 

Inserimento nel 
contesto e 
recupero area 
degradata 

 

 

Legenda: 
 Alto/a 
 Medio/a 
 Basso/a 

 

 

Alla luce delle valutazioni condotte, nella tabella che segue vengono sintetizzate le azioni 
mitigative con riferimento alle componenti ambientali. Vengono inoltre distinte le linee guida 
da seguire nella fase di cantiere da quelle applicabili a regime. 

 

Tabella 28: Misure mitigative 

 MISURE MITIGATIVE 

ARIA e 
TRAFFICO 

 
Si prevedono queste azioni mitigative: 
 

Fase di cantiere 
• l’inumidimento delle aree e dei materiali prima degli interventi di scavo; a tal 

proposito, è necessario predisporre i mezzi adeguati, quali ad esempio, una 
pompa dell’acqua; 

• la protezione dei materiali polverosi depositati in cantiere (es. cementi, sabbia 
ecc.) con teli, tettoie, contenitori o imballaggi: si prevede quindi la 
predisposizione dei materiali necessari per contenere appunto la deposizione di 
polveri e la rimozione di essi una volta terminata la fase di cantiere; 

• è fatto divieto di accendere fuochi in cantiere o di frantumare in cantiere 
materiali che potrebbero produrre polveri e fibre dannose per l’ambiente senza 
opportune misure di prevenzione atte ad evitare dispersioni nell’aria; 

• la limitazione dell’utilizzo di mezzi e macchinari con motori a scoppio per lo 
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 MISURE MITIGATIVE 

stretto necessario alle operazioni di cantiere e manutenzione dei dispositivi di 
scarico: si intende quindi cercare soluzioni alternative quando possibile e 
programmare con scrupolo i momenti in cui è necessario ricorrere a questi 
macchinari; 

• realizzazione di accessi e uscite tenendo separati, se possibile, i flussi dei mezzi 
da quelli delle persone; 

• pulizia sistematica della viabilità di cantiere e delle viabilità limitrofe al fine di 
evitare il deposito e il risollevamento delle polveri dalla sede stradale: si 
intendono quindi organizzare dei momenti dedicati proprio a questa 
operazione, ad esempio durante i tempi del cantiere stesso. 
 
Fase di esercizio 

• La progettazione della viabilità di accesso e di collegamento all’area dovrà 
essere svolta in modo da garantire la sicurezza pedonale e ciclabile: a tal 
proposito si intende analizzare la situazione preesistente e quindi ipotesi 
adeguate di riorganizzazione; 

• Occorre tenere sotto controllo i consumi energetici attraverso opportuni 
accorgimenti tecnici riguardanti la morfologia degli edifici, l’esposizione, 
l’involucro edilizio, gli impianti tecnologici, i materiali utilizzati: questi 
elementi tecnici sono da tenere in considerazione in fase di progettazione; 

• È necessario progettare soluzioni impiantistiche ad hoc, che garantiscano un 
elevato livello della qualità dell’aria all’interno degli edifici: a tal proposito è 
prevista una prima fase di analisi delle soluzioni possibili da letteratura e 
dunque la messa in pratica di quelle ritenute più adeguate al caso specifico;  

• Considerando che il traffico veicolare è caratterizzato  da continue fasi di “stop 
and go” che rappresentano il momento di maggiore emissività, si può ritenere 
che le emissioni in atmosfera, già abbastanza consistenti, potrebbero essere 
appesantite dai nuovi flussi di traffico. Si ritiene, quindi, opportuno potenziare 
l’accessibilità con i mezzi pubblici, favorendo il loro utilizzo anche tramite 
detrattori dell’utilizzo delle auto private, riducendo, così, l’uso dei mezzi 
privati. 

ACQUA 

Si prevedono queste azioni mitigative: 
 

Fase di cantiere 
 L’attenzione ad evitare l’accumulo di acque piovane e stagnanti in cantiere; a tal 

proposito, si intende evitare la formazione di possibile zone di accumulo o 
rimuovere quelle eventualmente formatisi; 

• La predisposizione di sistemi di evacuazione delle sostanze inquinanti per il 
loro conseguente trattamento o la raccolta; 

• La predisposizione di tutti gli accorgimenti tecnologici per evitare inutili 
sprechi di acqua. 
 
Fase di esercizio 

• Con riferimento alla gestione e alla conservazione della risorsa idrica, il 
progetto dovrà prevedere la creazione di un sistema differente a seconda della 
tipologia delle acque: questo elemento andrà preso in considerazione in fase di 
progettazione; 

• Per quanto riguarda le acque meteoriche ricadenti all’interno dell’area di 
intervento, sarebbe utile prevedere un sistema di raccolta, immagazzinamento e 
riutilizzo delle acque meteoriche: se ne prevede pertanto la progettazione; 

• Gestione ottimale e manutenzione dell’impianto geotermico, con un 
monitoraggio nel tempo del suo funzionamento. 
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 MISURE MITIGATIVE 

SUOLO e 
RIFIUTI 

 
Fase di cantiere 

• Opportune misure atte a prevenire lo spandimento sul terreno di sostanze quali 
polveri, fibre e vernici (il deposito dei materiali polverulenti e dei materiali 
ferrosi, è da prevedersi, per quanto possibile, al coperto): si prevede pertanto di 
organizzare degli spazi appositi per lo stoccaggio di questi materiali; 

• L’eventuale utilizzo di teli di protezione, stoccaggio dei fusti in apposite aree al 
coperto dotate di bacino di contenimento; 

• il trasporto dei materiali è effettuato in sicurezza sia come mezzi che come 
percorsi (rampe di accesso, percorsi) in modo tale da evitare rovesciamenti e 
ribaltamenti di materiali e sostanze potenzialmente inquinanti;  

• gestione delle aree di sosta e manutenzione delle macchine operatrici 
(impermeabilizzazione o intervento con materiali per l’assorbimento delle 
sostanze pericolose in caso di fuoriuscita accidentale). 

• Lo stoccaggio degli oli, dei solventi, del gasolio, delle vernici e delle sostanze 
pericolose in genere deve avvenire in contenitori e serbatoi adeguati, secondo 
quanto previsto dalla normativa vigente; in particolare occorrerà prevedere 
bacini di contenimento contro gli sversamenti accidentali nel terreno; 

• Occorre prevedere la pulizia completa delle aree di lavoro e la rimozione delle 
sostanze pericolose rimaste al termine delle attività di cantiere. 

 
Fase di esercizio 

• È necessaria l’attivazione di un programma di differenziazione dei rifiuti in 
funzione della tipologia tramite la realizzazione all’interno delle varie aree, e in 
particolare di isole ecologiche al fine di limitare la frazione di rifiuti conferita in 
discarica. 

• Risulta fondamentale la valorizzazione delle raccolte di alcune risorse 
fondamentali come carta, plastica, legno, alluminio e vetro, che verranno gestite 
dai singoli consorzi di filiera come definito dallo statuto del CONAI: si intende 
quindi attivarsi in questo senso. 

 

AVIFAUNA 

 
Fase di esercizio 
Le indicazioni che seguono vanno interpretate come delle linee guida di 
orientamento per le fasi progettuali successive con l’obiettivo è di realizzare 
costruzioni “bird-friendly”, ovvero che:  

•  rendano visibili le vetrate massimizzino il cosiddetto “visual noise” con 
l’utilizzo di marcatori visivi, specialmente nei primi 12 m; 

• riducano la riflessione agiscano sull’angolazione delle vetrate  o con strutture 
esterne come i parasole; 

• si utilizzino di materiali idonei al fine di evitare i fenomeni sopra descritti; 
• si utilizzino  lampade che direzionino la luce dove necessaria (scrivania o suolo) 

evitando specchi, illuminando pareti, soffitto o cielo (un esempio nella figura 
che segue). È’ inoltre importante gestire adeguatamente l’illuminazione interna 
ed esterna utilizzandola solo per il tempo strettamente necessario, ciò a favore 
anche del risparmio energetico.  

• La presenza della strada a sud e dell’ampio marciapiede sono elementi positivi 
che contribuiscono a distanziare gli alberi dall’edificio e quindi a diminuire la 
riflessione degli stessi sulle vetrate. È consigliabile quindi mantenere e 
possibilmente aumentare la distanza della vegetazione arborea dall’edificio, 
ponendo particolare attenzione ai lati NO, O e SO, dove è prevista la 
piantumazione di alberi in prossimità della costruzione.  

• Sarebbe opportuno minimizzare gli effetti dell’illuminazione notturna perché 
potrebbe richiamare gli uccelli in migrazione notturna, anche se la quota di volo 
è maggiore dell’edificio, e insetti notturni. 
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 MISURE MITIGATIVE 

 Figura 79: Esempio di strategia integrata per ridurre le collisioni. 
(Fonte: City of Toronto, 2007) 

PAESAGGIO 

 
Fase di cantiere 

• Recinzioni lungo il perimetro del cantiere costituite da materiali a basso impatto 
visivo, preferibilmente costituite da griglie trasparenti capaci di consentire allo 
sguardo dello spettatore di vagliare l’interno del cantiere ove non siano 
localizzate attività che generino un’elevata produzione di polveri o di rumori; 

• l’ordine e la pulizia quotidiani del cantiere, in particolare degli accessi: si 
intende quindi prevedere l’inserimento nel cronoprogramma di queste fasi; 

• affissione all’esterno del cantiere di un cartello recante la rappresentazione 
grafica dell’opera finita e la descrizione sintetica dell’intervento. 

 
Fase di esercizio 
• Gli obiettivi di qualità paesaggistica si concretizzano in prima battuta nel 

progetto. 

RUMORE E 
VIBRAZIONI 

 
Fase di cantiere 

• Il rispetto degli orari imposti dai regolamenti comunali e dalle normative 
vigenti per lo svolgimento delle attività rumorose: si intende quindi organizzare 
il cronoprogramma degli interventi con un’attenzione particolare a questo 
aspetto; 

• la scelta di attrezzature che garantiscano livelli sonori adeguati alle soglie 
espresse dalla legislazione vigente: in fase di organizzazione del cantiere e di 
acquisto delle macchine, si intende prestare attenzione a questo aspetto; 

• programmazione attenta ed eventuale riduzione dei tempi di esecuzione delle 
attività rumorose; 

• la schermatura tramite l’utilizzo di barriere fonoassorbenti provvisorie di 
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elementi sensibili, a protezione dell’area urbanizzata;  
• localizzazione delle aree di stoccaggio provvisorio di inerti e di impianti 

maggiormente rumorosi in posizione meno sensibile rispetto ai ricettori 
sensibili. 

 
Fase di esercizio 

• Adozione di criteri progettuali atti a garantire un comfort acustico interno agli 
edifici adeguato alla localizzazione degli interventi; 

• Adozione di tutti gli accorgimenti per il contenimento del rumore in relazione 
alla viabilità primaria; il rumore di contatto pneumatico/asfalto può essere 
mitigato con l’ausilio di pavimentazione fonoassorbente mentre il rumore 
aerodinamico, variabile da vettura a vettura può essere mitigato in parte 
mantenendo basse le velocità in fase di avvicinamento/allontanamento 
dall’insediamento. 

 

ENERGIA 

 
• Ottimizzazione delle prestazioni energetiche e ambientali dell’involucro edilizio 

e dell’ambiente costruito 
• Efficienza energetica del sistema edificio/impianti 
• Utilizzo di materiali ecocompatibili e biocompatibili 
• Positivo risulta l’approccio energetico della climatizzazione dell’edificio: il 

ricorso a un impianto geotermico permette la riduzione di emissioni in 
atmosfera e annulla l’utilizzo di combustibili fossili non rinnovabili; 

 

 

 

Monitoraggio  

Una volta definito un progetto e verificata la sua compatibilità ambientale, è necessario 
procedere periodicamente con un ulteriore controllo per assicurare che le condizioni siano 
ancora adatte al perseguimento degli obiettivi ambientali proposti e che il PEC risulti 
effettivamente aderente alle indicazioni progettuali fornite in fasi precedenti. 

A questo scopo occorre adottare una procedura di monitoraggio. Il monitoraggio è l’attività 
di raccolta e di trattamento delle informazioni riguardanti il progetto ritenute utili per 
testarne la conformità al disegno originario e la rispondenza agli obiettivi ambientali.  

 

Il programma proposto nel casi specifico è rappresentato dal seguente elenco di indicatori 
proposti: 

 

 

 

 

 



 
 

 
 
 

Rapporto Ambientale del P.E.C  UMI 1 – Z.U.T. 12.9/1 SPINA 1 - PRIU – Torino – Gennaio 2010 209 

Componente 
ambientale 
interessata 

Descrizione  Indicatore  
Unità 
di 
misura 

Target Fase di 
lavoro 

Traffico  Razionalizzazione 
flussi di traffico 

Indice di criticità 
(1) n. < 0.8  

Fase di 
cantiere 
Fase di uso 
dell'edifico 

Acustica Rumore causato dalle 
lavorazioni di cantiere 

Livelli di 
emissione dB Tutela dei ricettori Fase di 

cantiere 

Tempistiche 
di 
realizzazione 

Coerenza con le 
indicazioni riportate 
nel cronoprogramma 

Tempistiche di 
realizzazione 
progetto e /o 
riportate nel 
cronoprogramma 
(2) 

n. ≤ 1 Fase di 
cantiere 

Atmosfera 

Monitoraggio sulle 
polveri emesse (PST) 
dovute ai mezzi 
pesanti e ai 
macchinari utilizzati. 

Livello di 
emissioni polveri 
(3) 

mg/mc 
µg/mc 

Rispetto dei limiti di 
legge o mantenimento 
dei livelli attuali dove 
esiste già un 
superamento (confronto 
con centralina più vicina) 

Fase di 
cantiere  

Energia (4) Razionalizzazione del 
consumo energetico 

% di utilizzo 
energetico 
derivante da 
energie rinnovabili 

% 30% Fase di uso 
dell'edifico 

Acque 
sotterranee 
(5) 

Verificarsi o meno di 
interferenze con la 
falda per infiltrazioni 
di sostanze inquinanti 
nel sottosuolo  

Concentrazioni [ ] 
Monitoraggio chimico 
fisico delle acque in fase 
di cantiere  

Fase di 
cantiere 
 

Acque 
sotterranee 
(5) 

Monitoraggio di 
Temperatura e 
variazione dell’altezza 
di falda 

Temperatura e 
altezza di falda °C, m 

Delta tra prelievo e 
immissione < di 5 °C  
e/o 2m 

Fase di uso 
dell'edifico 

Avifauna 

Numero di esemplari 
ritrovati morti nei 
pressi dell’edificio 
suddivisi per 
tipologia 

Numero di 
esemplari 
morti/anno (6) 

n < 50 casi/anno  Fase di uso 
dell'edifico 

Figura 80: Sistema di indicatori proposti per il monitoraggio 

(1) L’indice di criticità è definito come il rapporto tra il flusso orario presente su una strada e 
la capacità totale oraria della strada stessa. Tanto più l’indice di criticità è prossimo al valore 
uno, tanto più il flusso tende ad avvicinarsi alla capacità della strada. Un indice di criticità 
maggiore di uno indica che la strada non è in grado di smaltire, nell’ora (o più in generale, 
nel periodo temporale di riferimento) il flusso veicolare presente e va incontro a stati di 
congestione. 
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(2) L’indicatore vuole fornire un’idea sulle condizioni di alterazione all’accessibilità urbana 
dovute alla presenza del cantiere; in realtà, è possibile risolvere il problema predisponendo 
delle vie di percorrenza alternative, dove ciò è possibile. 

 

(3) L’indicatore vuole fornire un’indicazione relativa all’inquinamento atmosferico dovuto al 
transito di mezzi pesanti per la fase di cantiere; uno studio approfondito dei livelli di traffico 
della zona in esame probabilmente metterà in luce come, a fronte di un già presente elevato 
numero di veicoli nell’area oggetto dello studio, il contributo dei mezzi pesanti può essere 
considerato irrilevante. 

Tuttavia potrebbe essere rilevante la formazioni di polveri dovute al transito dei mezzi o a 
particolari lavorazioni che vanno dunque monitorate per verificare l’effettivo utilizzo di 
strumenti che le contengano nei limiti previsti (quali ad esempio l'installazione di ripari per 
la polvere in modo da limitare al minimo disagi ed inconvenienti alle persone residenti in 
zona e ai passanti, eventualmente bagnare i detriti prima di movimentarli o anche 
semplicemente  bagnare le strade, ecc…). 

 

(4) L’attuazione di misure che attuano un risparmio energetico concorrono anche alla 
minimizzazione degli impatti in atmosfera, riducendo l’immissione di polveri ed inquinanti.  

 

(5)  Tali indicatori andranno ridefiniti in coerenza con le analisi e le considerazioni sviluppate 
nelle successive fasi valutative (VIA del campo pozzi). 

 

 (6)  Da confronto con altri studi realizzati ad oggi per casi simili (ad es. da studi effettuati 
nella città di Toronto, in cui è stata stilata una lista dei 30 peggiori casi) si è preso a 
riferimento tale target per non rientrare tra i valori riportati, ma si consiglia di approfondire 
con eventuali studi relativi al territorio di interesse. 
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