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PRO NATURA PIEMONTE 

 

SCHEDE TECNICHE SU DUE IPOTESI DI METROPOLITANE PESANTI TORINESI 

 

A) L’ASSE FONDAMENTALE DEL SISTEMA DEI TRASPORTI TORINESI SU FERRO: 

LA METROPOLITANA VICINALE CERES – GERMAGNANO – AEROPORTO DI 

CASELLE - TORINO – TORRE PELLICE (LINEA A, ALIAS LINEA MAGISTRALE). 

 

a) Il percorso. 

E’ orientato in direzione nordovest – sudest e, nella parte conurbata, tocca i comuni di Venaria, 

Torino, Moncalieri, Nichelino e Vinovo. 

La tratta dell’asse in parola, adibita a servizio urbano, si svilupperebbe per 22 km e sarebbe dotata 

di 32 stazioni, compresi i capilinea di Venaria viale Roma e Vinovo, poste in media a circa 710 

metri l’una dall’altra, il che consentirebbe, prevedendosi una velocità massima di tracciato di 80 

km/h (raggi di curvatura minima di 300 m), una velocità media commerciale di circa 36 km/h. Essa 

avrebbe quindi le caratteristiche di una linea di metropolitana pesante attraversante l’intera 

conurbazione torinese da Venaria a Vinovo (ex ippodromo) al servizio, oltre che del comune 

di Torino (20 stazioni: Sansovino, Madonna di Campagna, Giachino, Dora R.F.I., Cigna, Giulio 

Cesare, Porta Palatina, Castello, S. Carlo, Porta Nuova, Legnano, Sommeiller, Turati Osp. 

Mauriziano, Bramante, Sebastopoli, Filadelfia, Galimberti, Lingotto FS., Caio Plinio, Bengasi), 

anche dei comuni di Venaria (3 stazioni: Roma, Altessano, Rigola), Moncalieri (4 stazioni: 

Gramsci, Vico, Pastrengo, Fogazzaro), Nichelino (4 stazioni: Mille, Giusti, Brofferio, Viberti) e 

Vinovo (1 stazione). 

Il tracciato di tale asse urbano sarebbe così costituito: 

1) da Venaria alla Piazza Baldissera (interscambio con stazione Dora F.S.), dall’esistente ferrovia 

proveniente da Germagnano (sette stazioni: Roma, Altessano e Rigola, in comune di Venaria; 

Sansovino, Madonna di Campagna, Giachino e Dora R.F.I., in comune di Torino); 

2) dalla Piazza Baldissera (interscambio con stazione Dora F.S.) all’incrocio con il corso Giulio 

Cesare, dalla costruzione di una tratta, con andamento via via discendente, sottostante alla traccia 

dell’attuale raccordo di via Saint Bon all’incirca sino all’altezza di corso Vercelli. La tratta in 

questione, che parte dal livello della ex fermata Bivio Dora (di qualche metro inferiore rispetto a 

quello dell’attuale contigua stazione Dora GTT, livello che è esattamente intermedio tra quello della  

rotonda di Piazza Baldissera, situata sul futuro viale di scorrimento veloce  previsto per la “spina” 

(v. figura 1), e il nuovo tracciato delle due linee F.S., Passante ed Alta Velocità, transitanti sotto la 

Dora), una volta prolungata in scavo profondo, pressoché in linea retta per poche centinaia di metri 

oltre il corso Vercelli consentirebbe di sottopassare, con un angolo di circa 45°, il corso Giulio 

Cesare in un punto intermedio tra il corso Emilia ed il lungodora Napoli, quindi esattamente sotto la 

fermata “Emilia” della linea tranviaria 4 (due stazioni: Cigna e Giulio Cesare); 

3) dal sottopasso di corso Giulio Cesare la linea proposta seguirebbe poi, passando sotto la Dora, il 

percorso sotterraneo profondo individuato nel Documento di sintesi delle progettazioni di sistema 

e di massima del giugno 1987 per la linea 4 (di M.L.), prodotto congiuntamente dalla Città di 

Torino/Assessorato ai trasporti e viabilità e dall’ATM (v. figura 2),  sin sotto la stazione F.S. di 

Porta Nuova e le successive stazioni Legnano (posta sotto la via Sacchi) e Sommeiller (posta sotto il 

Corso Turati), occupando, sia nella quota (ovviamente con i necessari adattamenti del progetto 

preliminare, che prevedeva: 1) gallerie del diametro di 7,30 m, che andrebbero portati a 8,70 m, con 

conseguente abbassamento del piano del ferro di 1,40 m; 2) banchine di fermata della lunghezza di 

95 m, che andrebbero portati a 110 m; 3) spostamento della fermata S. Carlo dal centro della piazza 

omonima all’altezza delle due chiese con possibilità di fruire di uno dei due accessi predisposti 

all’epoca del rifacimento della via Roma, quello lato ovest, oggi inutilizzato, v. figura 3) sia nel 

tracciato (unica ampia curva successivamente al sottopasso di corso Giulio Cesare e l’imbocco di 

corso XI febbraio, anziché la doppia curva a stretto raggio prevista per porsi in asse al corso Giulio 
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Cesare), (sei stazioni: Porta Palatina Duomo alias Regina Margherita [stazione di diramazione, v. 

fig. 5, in comune con la linea B, v. infra], Castello [stazione di transito in comune con la linea B, v. 

infra], S. Carlo [stazione di transito in comune con la linea B, v. infra], Porta Nuova [stazione di 

diramazione in comune con la linea B, v. infra], Legnano e Sommeiller); 

4) dalla stazione Sommeiller il tracciato proseguirebbe poi, sino al Largo Turati (Ospedale 

Mauriziano) sotto il corso Turati e, sottopassato il Passante, seguirebbe poi l’asse di via Giordano 

Bruno per porsi sotto sedime ferroviario lungo l’asse della linea  

F.S. Torino Lingotto - Trofarello sino all’altezza dell’attuale bivio Sangone (dieci stazioni: Turati 

Osp. Mauriziano, Bramante, Sebastopoli, Filadelfia, Galimberti, Lingotto F.S., Caio Plinio e, 

all’incrocio con via Torrazza, Bengasi, in comune di Torino; Gramsci e Vico, in comune di 

Moncalieri); 

5) dal bivio Sangone infine proseguirebbe, sempre in sotterranea, ad un di presso sino all’incrocio 

con la Tangenziale Sud, sotto la traccia dell’attuale ferrovia per Pinerolo (il cui attuale percorso in 

superficie verrebbe poi totalmente abbandonato, in quanto sostituito da quello sotterraneo qui 

proposto, eliminando il bivio Sangone), con caratteristiche urbane, per capillarità delle fermate, sino 

a Vinovo, assumendo poi caratteristiche, parallelamente a quanto troviamo, all’estremo opposto 

della linea, tra Germagnano e Venaria, di metropolitana extraurbana (tecnicamente linee siffatte, 

oggi molto frequeni, si definiscono “metropolitane lunghe”) per raggiungere Pinerolo e Torre 

Pellice, inglobando così l’attuale linea F.S., di cui è già previsto il raddoppio dai programmi della 

AMMR (sette stazioni: Pastrengo, con collocazione di capilinea automobilistici urbani ed 

interurbani, e Fogazzaro, in comune di Moncalieri; Mille, Giusti, Brofferio e Viberti, in comune di 

Nichelino; infine una in comune di Vinovo presso l’ex ippodromo, pressappoco all’altezza della via 

Susa, a circa 500 metri dal confine con il comune di Nichelino). 

Circa i motivi che originariamente ci avevano indotto a proporre di far passare la linea in questione 

integralmente sotto l’asse della ferrovia Torino P.N. – Trofarello, anziché sotto l’asse di via Nizza, 

e che ancora ci inducono, in presenza del VAL lungo l’asse di via Nizza sino a Lingotto Fiere, a 

insistere per l’asse sotto ferrovia per la tratta e stazione Lingotto F.S. – Bivio Sangone, diciamo 

che essi sono essenzialmente quattro: 1) “cucire”, col nuovo progetto, anziché dalla stazione di 

Porta Nuova, solo dalla stazione di Lingotto al bivio Sangone, le due parti urbanizzate divise dalla 

ferrovia Torino P.N. – Trofarello; 2) consentire la creazione di un nodo di interscambio con la 

stazione di Lingotto F.S. (dove dovrebbe essere prolungato da Lingotto Fiere un ramo della Linea 

M1 che, se fatto proseguire successivamente per Corso Traiano e per Piazza Caio Mario, 

consentirebbe di attestare la linea tranviaria 18 a Piazza Carducci; 3) ridurre i costi di costruzione 

della tratta in questione in quanto, operando sotto la sede ferroviaria (pozzi per le stazioni sotteranee 

o laterali alla linea di corsa o sotto piazzali F.S.), sono molto ridotti i problemi di spostamento dei 

sottoservizi ed i ripristini risultano molto meno complessi; 4) i disagi per la popolazione ed il costo 

per il loro indennizzo dovrebbero essere pressoché assenti.     

 

b) Caratteristiche dell’impianto. 

Esaminiamo qui alcune caratteristiche tecniche dell’impianto che ci sembrano particolarmente 

rilevanti: 

- Velocità: Dovrebbe consentire velocità max di 80 km/h tra Borgaro e Vinovo e 135 km/h nel 

resto del percorso tra Borgaro e Balangero, in una direzione, e tra Vinovo e Pinerolo, nell’altra. 

Conseguentemente le velocità commerciali ottenibili tra Borgaro e Vinovo sarebbero di oltre 36 

km/h e, tra Lanzo e Borgaro e tra Vinovo e Pinerolo, di oltre 70 km/h. Nelle propaggini estreme 

della linea poi le velocità commerciali presumibilmente dovrebbero risultare intermedie tra questi 

due valori; 

- Traffico merci: Quello che attualmente si svolge sulla linea Torino - Pinerolo potrebbe essere 

mantenuto integralmente ed espletato nelle ore notturne, allorché il servizio di metropolitana è 

fermo, creando un raccordo sotterraneo della lunghezza di km 1,1 che, dall’ex smistamento di 

Lingotto (all’altezza di corso Sebastopoli) collegasse la linea F.S. diretta allo scalo di Orbassano 
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con la metropolitana (all’altezza della fermata Lingotto F.S., v. figura 4), che dal punto di 

confluenza assumerebbe necessariamente sagoma ferroviaria ordinaria sino allo sbocco della 

galleria nei pressi della Tangenziale Sud. All’occorrenza potrebbe prevedersi, se ritenuto opportuno, 

un raccordo merci anche per il ramo diretto verso Germagnano all’incrocio della metropolitana con 

la futura linea di gronda. La galleria fra la stazione Baldissera e Lingotto .F.S. è sufficiente che sia 

costruita, come già accennato, con la normale sagoma di una ferrovia metropolitana pesante (linea 

B di Roma: diametro di m. 8,70). 

Con questo sistema si risolverebbero innumerevoli problemi urbanistici oggi aperti nei comuni di 

Moncalieri (che  oltretutto rischiano di essere complicati dalla recente richiesta delle F.S. di 

innalzare il livello del ponte sul Sangone della linea Torino – Trofarello, ritenuto a rischio 

alluvione) e di Nichelino. E’ quindi evidente che il progetto potrebbe aspirare ad essere 

finanziato da più fonti ed a vario titolo (ferrovie metropolitane, ferrovie ordinarie regionali, 

riqualificazione urbanistica per i comuni di Moncalieri e Nichelino). 

- Stazioni in Pinerolo: La monumentale stazione di testa oggi esistente potrebbe essere trasformata 

in deposito per il materiale mobile ed eventualmente adibita ad uffici di gestione della linea. La 

linea metropolitanizzata si ritiene che debba essere dotata di quattro stazioni passanti (in sotterranea 

o allo scoperto in relazione alle esigenze urbanistiche), provenendo da Torino, in questa sequenza: 

Olimpica, Mamiani (nei pressi attuale passaggio a livello di corso Torino), Moirano e Saluzzo (dove 

potrebbe collocarsi, vista anche la vicinanza della circonvallazione SS 23, il movicentro per i 

collegamenti automobilistici con la Val Chisone ed altre località viciniori, non servite dalla 

metropolitana, oggi irrazionalmente attestati nel centro di Torino).  

- Raddoppio del binario: dovrebbe riguardare la tratta Balangero – Pinerolo (staz. Saluzzo). In 

pratica si tratterebbe di dotare ab origine di doppio binario la tratta costruenda ex novo in galleria da 

Dora F.S. a Vinovo ed il raccordo merci, e di dotare di un secondo binario le già esistenti tratte  a 

binario unico Vinovo – Pinerolo (staz. Saluzzo) e Ciriè - Balangero. 

- Passaggi a livello: dovrebbero essere tutti eliminati, almeno nella tratta a doppio binario. 

- Capilinea: oltre ai capilinea estremi di Ceres, Germagnano e Torre Pellice e quelli che 

concludono la tratta interna alla conurbazione (stazioni Roma di Venaria e Vinovo) riteniamo che 

sarebbe opportuno fissare dei capilinea in Ciriè, Aeroporto di Caselle e Pinerolo (stazione Saluzzo), 

in relazione alle diverse esigenze di frequenza delle relazioni interne alla conurbazione torinese 

(nella quale la circolazione raggiungerebbe il massimo della frequenza rispetto alle altre tratte: i 

treni potrebbero essere scaglionati ogni 15’, 7’30”, 5’ e, per brevi periodi, di 10 – 15 minuti, di 

punta estrema, 2’30” [che diventano 75’’ nella tratta Porta Palatina Duomo – Porta Nuova, tratta 

che, come già accennato e come meglio vedremo in seguito, vedrebbe confluire nella linea A la 

linea B], a seconda del giorno della settimana e dell’ora della giornata o della serata) con treni il cui 

termine corsa fosse tendenzialmente equidistante dal centro insieme della Conurbazione e dell’Area 

Metropolitana Torinese (cioè, praticamente, da Porta Nuova), naturalmente però tenendo conto 

della diversa domanda di trasporto delle tratte estreme, che si presume più elevato nel Pinerolese 

che nella zona di Lanzo.  

- Incarrozzamenti: ad altezza piano carrozza (1 metro sul piano del ferro), come d’ordinario nelle 

metropolitane pesanti. 

- Lunghezza banchine stazioni: 110 metri in rettilineo, come d’ordinario nelle metropolitane 

pesanti, che consente convogli di sei carrozze della capienza di 800 persone. 

- Trasporto biciclette: anche dopo la trasformazione delle due ferrovie ordinarie in tratte di 

metropolitana provinciale il trasporto di biciclette potrebbe continuare ad essere ammesso, come 

accade con certezza nelle metropolitane di Roma e di Vienna.  

- Tensione di alimentazione: come per la nuova metropolitana di Napoli potrebbe essere adottata 

l’alimentazione a cc 1.500 V. Ciò consentirebbe ai locomotori di Trenitalia o di altri vettori, 

comunemente alimentati con cc 3.000 V, ma sempre dotati di dispositivi che li rendono 

commutabili per un uso a cc 1.500 V, di percorrere la linea per il traino dei treni merci notturni (v. 

supra). 
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c) Caratteristiche dei veicoli impiegati: per le prestazioni i treni potrebbero avere prestazioni 

simili a quelle, costruite dalla Breda – Finmeccanica, della metropolitana di Washington (velocità 

max di esercizio 135 km/h, accelerazione all’avviamento e decelerazione di esercizio 1,34 m/s
2
, 

decelerazione di emergenza 1,44 m/s
2
), per dimensioni e struttura si rinvia in particolare a quelle 

delle più recenti metropolitane di Roma, Milano e Napoli (le vetture per larghezza avrebbero lo 

stesso ingombro delle carrozze delle ferrovie ordinarie (cm 310, compresi cm 4 di predellino 

esterno a piano carrozza: metropolitana B di Roma con cassa larga cm 302), ancorché un’altezza di 

molto inferiore), il che consentirebbe al marciapiede ad altezza piano carrozza di non intralciare il 

transito dei carri merci aventi, per l’appunto, sagoma ordinaria (max 310 cm). 
 
 

d) Modalità di gestione tecnica: si rinvia a quanto accennato sub b) a proposito dei capilinea, 

precisando che per brevi momenti di massima punta, che presumibilmente dovrebbero aver luogo 

per non più di tre volte nella giornata (mattino, primo pomeriggio, tardo pomeriggio), e durare non 

più di 10 - 15 minuti ogni volta, il tratto a doppio binario Ciriè – Pinerolo (staz. Saluzzo) dovrebbe 

poter essere interamente percorso al max da un treno ogni 2’30”, nella tratta urbana, e da un treno 

ogni 5’ nella tratta interurbana. 

 

e) Punti di interscambio: la fondamentalità dell’asse costituito da questa metropolitana 

provinciale, che perciò chiamiamo Linea Magistrale, impone che tutte le altre linee di 

metropolitana (ipotizziamo max quattro linee leggere, oltre alla due pesanti qui descritte, v. fig.6) e 

di tranvia protetta (ipotizziamo max cinque linee) del sistema di trasporto dell’area torinese lo 

incrocino almeno una volta, creando dei ben organizzati punti di interscambio. Anche il passante 

ferroviario, come già abbiamo visto, dovrebbe avere due punti di interscambio con questa 

metropolitana provinciale, uno più a nord (fermata Dora R.F.I.) ed uno più a sud (stazione Lingotto 

R.F.I.) rispetto al centro storico, oltre alla speciale relazione tra Porta Nuova e Porta Susa, che fa di 

queste due stazioni un unico “sistema stazione” (il collegamento mediante la linea M1 è attuato in 

soli 3’10”). 

 

B) LA METROPOLITANA VICINALE PONT C. – RIVAROLO – SETTIMO T.SE – S. 

MAURO T.SE – TORINO – BEINASCO – ORBASSANO – PIOSSASCO / RIVALTA – 

BRUINO – TRANA - GIAVENO (LINEA B). 

 

1) La linea B (metropolitana vicinale dalla Valle dell’Orco alla Val Sangone). 

In una nostra precedente nota, datata 15 maggio 2004, avevamo suggerito due linee, una costituita 

da una metropolitana pesante, la C che prevedeva di unire, sostanzialmente ricalcando l’itinerario 

attualmente percorso dall’autobus n. 5 (previsto già come “metropolitana leggera” dal “Progetto 

Rete ‘82”), la stazione di Porta Nuova al centro commerciale Le Fornaci, raggiungendo poi con un 

ramo Orbassano e Piossasco e, con l’altro ramo il S.I.T.O., l’Ospedale S. Luigi, Rivalta, Bruino, 

Sangano, Trana ed infine Giaveno, ed una costituita da un VAL, la D, che prevedeva di unire 

Settimo F.S. a piazza Castello passando per via Settimo (nel comune di S. Mauro), piazza Mochino, 

strada S. Mauro, via Settimo, piazza Sofia, via Bologna, piazzale Croce Rossa, via Gottardo, corso 

Regio Parco (Cimitero Monumentale), Giardini Reali. 

Più in particolare poi per la linea allora denominata C avevamo previsto che la tratta da Porta 

Nuova a Beinasco, prettamente urbana, percorresse il seguente tracciato: corso Stati Uniti, corso 

Galileo Ferraris, Corso De Nicola (punto di interscambio con la fermata Zappata del passante 

ferroviario) e corso Orbassano per giungere al Cimitero Parco ed al Centro commerciale Le Fornaci 

intersecando, in Piazza Pitagora, la linea semicircolare E (sostanzialmente ricalcante il percorso 

dell’attuale linea automobilistica urbana n.2, v. infra). Facciamo notare come ciò consentisse agli 

utenti di raggiungere piazza Caio Mario e lo stabilimento di FIAT Mirafiori dal centro storico con 

un percorso totalmente sotterraneo, e anche piuttosto diretto. 
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Premesso quanto sopra, in questa revisione, oltre a confermare il suggerimento dato a suo tempo di 

trasformare in un secondo tempo anche la linea Canavesana in tratta extraurbana di un’unica 

metropolitana pesante ad estensione provinciale congiungente il Canavese con la Val Sangone, 

riteniamo opportuno suggerire che, anche in questo caso in un secondo tempo, dalla stazione 

Mochino, in comune di S. Mauro, un ramo della linea B si diriga, scavalcato il Po, in direzione di 

Castiglione T.se e Gassino. La linea di metropolitana pesante così concepita, che denominiamo 

linea B, fruirebbe del tracciato della linea A (la Linea Magistrale) nella tratta, di circa 1600 metri, 

Porta Palatina Duomo – Porta Nuova, facilitando, più che un interscambio, una vera e propria 

osmosi tra le due linee di metropolitana pesante attraverso l’utilizzo di una banchina comune ad 

entrambe. 

Questa modifica, anche se non rappresenta certo una priorità, pensiamo che sia più coerente con 

l’idea di carattere generale (già applicata alla Linea Magistrale) che sia un errore concettuale far 

confluire nel Passante delle linee di importanza meramente vicinale, sostanzialmente al servizio 

della sola Area Metropolitana Torinese, che si connettono al resto della rete ferroviaria regionale e 

nazionale convergendo nel nodo di Torino in punti posti all’interno o, al massimo, ai margini della 

conurbazione torinese (v. figura 6). 

Riteniamo infine di suggerire, in prossimità di una stazione posta all’incrocio con l’anello della SS 

11 (presso la zona industriale ed autoporto di Pescarito, in comune di Settimo, via Borgata 

Paradiso), la costruzione un parcheggio suburbano. Naturalmente sarebbe opportuno che dei 

parcheggi venissero costruiti anche presso tutte le attuali stazioni della Canavesana. 

L’ex scalo F.S. di Vanchiglia potrebbe essere adibito in parte in officina riparazioni e deposito 

per i veicoli delle due linee di metropolitana pesante (v. figura 7). 
Nelle aree urbanizzate si riterrebbero opportune le seguenti stazioni: 

a) 4 in comune di Volpiano: Braia, Brandizzo, Lincoln, Europa; 

b) 7 in comune di Settimo Torinese: Brescia, Solferino, Settimo F.S., Teologo Antonino, Superga, 

Raffaello Sanzio, Pescarito/Parcheggio di interscambio presso ex SS11; 

c) 2 in comune di San Mauro: Italia, Mochino (donde si originerebbe la già citata diramazione 

diretta verso Gassino, che consentirebbe anche la costruzione di altre stazioni al servizio della Città 

di S. Mauro al di là del Po); 

d) 26 in comune di Torino: Bertolla, Bandello, Torre Pellice, Vittime di Bologna, Lazio, Sofia, 

Croce Rossa, Ponchielli, Novara, Brescia, Porta Palatina Duomo, alias Regina Margherita (stazione 

di diramazione in comune con la linea A, v. supra), Castello (stazione di transito in comune con la 

linea A, v. supra), S. Carlo (stazione di transito in comune con la linea A, v. supra), Porta Nuova 

R.F.I. (stazione di diramazione in comune con la linea A, v. supra), Stati Uniti, Einaudi - 

Politecnico, Caboto, Zappata R.F.I., Romolo Gessi, Sebastopoli, Gorizia - Parco Rignon, Pitagora, 

Omero, Cattaneo, Settembrini, Cimitero Parco; 

e) 5 nei comuni di Beinasco e Orbassano, sul ramo diretto a Rivalta (oltre a quelle, che qui non 

individuiamo, sul ramo per Orbassano e Piossasco): San Felice, Risorgimento, Bottone, Scalo 

Orbassano R.F.I. – Autoporto S.I.T.O., Ospedale S. Luigi; 

f) 1 nel comune di Rivalta. 

In quanto alle caratteristiche tecniche di questa linea di metropolitana pesante si rinvia a quanto già 

detto per la linea A. In particolare, per la trazione, dovrebbe adottarsi, per quanto esposto in 

precedenza per la Linea Magistrale (linea A), la tensione a cc 1.500 volt e per il doppio binario si 

ritiene che esso debba essere adottato tra Rivarolo C.se – Beinasco – Piossasco/Giaveno. I passaggi 

a livello dovrebbero essere inesistenti, per lo meno tra Rivarolo e Piossasco/Giaveno. 

Dei movicentro per il traffico di linea automobilistico extraurbano, oggi, almeno in parte 

irrazionalmente accentrato a Torino, dovrebbero essere collocati a Rivarolo, Cuorgnè, Pont, 

Orbassano, Piossasco e Giaveno. 

Per quanto riguarda un eventuale traffico merci notturno tra Settimo Torinese ed il Canavese 

questo potrebbe essere aver luogo mediante il mantenimento, come raccordo, dell’attuale 

collegamento con la stazione F.S. di Settimo Torinese. 
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Domenico Accorinti 

Responsabile Infrastrutture Ferroviarie 

di Pro Natura Piemonte 

(Revisione del testo del Marzo 2015) 
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Figura 2 
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Figura 3 
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Figura 4 
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Figura 5 
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Figura 6 
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Figura 7 

 

 

 


