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La mobilita di domani

«Incalcolabile & il conto delle emozioni,
degli scambi culturali, sociali e politici
che questa opera puo provocare per i
milioni di europei che vi transiteranno.
Una barriera naturale fu trasformata in
un ponte sempre aperto per collega-
re i Paesi del Sud con quelli del Nord
Europa, nulla trascurando nel rispetto
dell’ambiente e nella fusione tra natura
e strutture artificiali».

Con queste parole, il primo e storico
Presidente di Autostrada del Brennero
S.p.A., Donato Turrini, ebbe a descrivere
quella che oggi noi tutti chiamiamo per
semplicita A22 e che, negli anni della
sua realizzazione, era percepita come
un capolavoro ingegneristico capace
di agganciare i territori attraversati a
quella nuova Europa di pace e di cresci-
ta che allora, dopo la follia bellica della
prima meta del Novecento, si comincia-
va a percepire.

Turrini e gli altri protagonisti di quell’im-
presa avevano visto lungo. Se, oggi, de-
cine di migliaia di veicoli percorrono
UAutostrada del Brennero con il loro
carico di persone, merci, progetti e so-
gni, lo dobbiamo alla determinazione e
alllimpegno dimostrati ormai oltre ses-
sant’anni fa dagli amministratori pub-
blici locali di allora, che ben compre-
sero la rilevanza strategica di questa
infrastruttura.

Nonostante il disinteresse di Roma per
lopera, la realizzarono facendo leva sulla
sola forza dei propri territori e garantiro-
no cosi alle generazioni a venire la possi-

bilita di una dimensione di sviluppo eco-
nomico, sociale e culturale pienamente
europea. Se questi territori riuscirono a
uscire brillantemente dalle ristrettezze
del dopoguerra, lo si deve certamente
alla laboriosita degli abitanti, ma una
parte del merito va riconosciuta anche
allAutostrada.

Senza questa infrastruttura strategica,
il turismo avrebbe mantenuto una di-
mensione di nicchia, agricoltura avreb-
be faticato ad affermarsi sui merca-
ti internazionali e le attivita produttive
avrebbero trovato altri luoghi dove in-
sediarsi. E ragionevole immaginare che
alcune Universita non sarebbero state
fondate e che, complessivamente, la vita
socio-culturale dei nostri territori sa-
rebbe oggi di un livello inferiore.

Dobbiamo pero riconoscere che dall’Au-
tostrada, insieme ai molti benefici, sono
sorte anche alcune criticita. Si tratta di
un’arteria che collega in maniera effi-
ciente le nostre comunita al resto d’Eu-
ropa, ma che proprio in ragione della
propria efficienza & oggi percorsa da un
notevole volume di traffico di attraver-
samento, con i problemi che ne deriva-
no in termini di impatto ambientale, in
particolare laddove la conformazione
orografica dei territori impone una con-
vivenza ravvicinata.

Amministrare Autostrada del Brennero
S.p.A. significa oggi non solo raccogliere
un importante testimone da coloro che
pensarono, vollero e realizzarono un’in-
frastruttura in grado di legare i nostri
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territori allo sviluppo economico, socia-
le e culturale del resto del Paese, ma
significa anche garantire il principale
collegamento tra la prima e la seconda
manifattura d’Europa, la Germania e Ul-
talia, il canale attraverso il quale passa
una quota assai rilevante di tutto U'im-
port-export italiano.

Si tratta di un compito svolto con due
corsie per senso di marcia che si iner-
picano fino a quasi 1.400 metri di quota
e che, in diversi giorni dell’anno, hanno
anche lUonere di assorbire ingenti flussi
turistici. Un ruolo complesso, insomma,
che deve rapportarsi con l’assoluta ne-
cessita di tutelare il delicato ecosiste-
ma alpino attraversato dall’Autostrada.

Che fare, dunque? La risposta che abbia-
mo approntato come Societa & un pode-
roso piano di investimenti, oltre 7 miliar-
di di euro, che si prefigge di riconfigurare
il concetto stesso di mobilita lungo las-
se del Brennero in una logica integrata
di corridoio fondata su tre pilastri: inter-
modalita, transizione ecologica e digita-
lizzazione. La necessita di assicurare la
massima efficienza di un’arteria di livello
europeo, unita alla volonta di garantire a
chi viaggia i piu alti standard di servizio

DIEGO CATTONI
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possibili e ai territori attraversati la tran-
quillita di non vedere compromessa la
qualita dell’ambiente in cui vivono, ci ha
spinto a studiare un piano che andasse
oltre la riqualificazione dell’esistente e
puntasse all’ambizioso obiettivo di piani-
ficare una mobilita di corridoio basata su
un approccio nuovo: una stretta sinergia
tra il trasporto su gomma e il trasporto
su ferro, una forte spinta alla diffusione
dei veicoli a impatto ambientale mini-
mo e alla digitalizzazione del trasporto
autostradale. Abbiamo chiamato questo
progetto “Green Corridor Europeo Bren-
nero Modena”.

Il traguardo che ci prefiggiamo e quello
di spostare progressivamente il traffi-
co merci a lunga percorrenza dall’Au-
tostrada alla ferrovia, fare in modo che
non solo i veicoli elettrici a batteria,
ma anche quelli a idrogeno siano pia-
namente serviti in A22, cosi da favori-
re il piu possibile la diffusione di veicoli
a emissioni zero e, infine, connettere
Uinfrastruttura ai veicoli a guida auto-
noma, perché piu persone possano spo-
starsi piu rapidamente e, soprattutto,
con un tasso di incidentalita prossimo
allo zero. Insomma, abbiamo progettato
oggi la mobilita di domani.

HARTMANN REICHHALTER
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Il cambiamento
climatico
richiede una
attenzione
instancabile

e un presidio
quotidiano.

E un tema che non
deve mai perdere la sua
forza, per impedire che
i necessari e ripetuti
richiami alla sua



rilevanza affievoliscano
Lattualita e limportanza
di una questione sempre
piu vitale.

Il modello di sviluppo
che abbiamo costruito
va oggi ripensato.

Bisogna reagire

con decisione, non
attendere ancora.

Il tempo dei rinvii

é scaduto da molto.
Da troppo.



Per essere realmente
difeso, 'ambiente

ha bisogno di scelte
concrete e condivise.
Scelte impegnative,
coraggiose e
lungimiranti.

La posta in gioco
e molto alta:

il Pianeta che
consegneremo
nelle mani delle
future generazioni.



Servono azioni
concrete, oggi,
che diano alle
buone intenzioni
e alle parole il
coraggio delle
scelte, la forza
dei fatti.

DA BOLZANO A VIPITENO L'A22
CORRE PER LO PIU SU VIADOTTI






Dagli uffici di Autostrada del Brennero
S.p.A., adiacenti alla stazione autostra-
dale di Trento Centro, lo si puo solo in-
tuire il traffico che scorre sotto le sue
finestre, le auto e i camion che sfilano
accanto alla zona della Vela sotto il Doss
Trento e ai piedi del monte Bondone.

Fa impressione considerare come, solo
fino a poco piu di mezzo secolo fa — pra-
ticamente un soffio nell’arco della storia
- da queste parti ci fossero solo cam-
pagna, qualche pantano poco salubre,
le case dei contadini, i poderi terrazza-
ti sulla costa della montagna coltivati a
vite. Via Berlino, sede della Societa, non
esisteva: neanche la si immaginava la
capitale di una Germania che i piu vec-
chi avevano imparato solo sui banchi di
scuola. | collegamenti, al di qua e al di
la del valico del Brennero, erano affidati
alle strade ricalcate ancora sulle antiche
carraie romane.

Da allora il Trentino e UAlto Adige di stra-
da ne hanno fatta molta: da terre anco-
ra marginali e collocate alle posizioni
medio-basse negli indicatori dello svi-
luppo economico e sociale italiano sono
schizzate ai massimi livelli, CAlto Adige
anche oltre. Lo stesso & accaduto anche
agli altri territori attraversati dall’Auto-
strada piu a sud che, pur partiti da livelli
notevolmente piu alti, hanno intrapreso
processi di crescita con ritmi inaspettati.

Tutto merito della presenza dell’Auto-
strada? Certamente no, ma é inneabile
che, risetto a questa buona sorte dei
territori che attraversa, la rande infra-

struttura che connette Mediterraneo e

Mitteleuroa di meriti ne ha avuti molti.

Probabilmente moltissimi.

Le strade costruiscono relazioni fra i po-
poli, & cosi fin dalla notte dei tempi. Me-
taforicamente, dunque, le strade sono




anche sempre dei “ponti” gettati sulle
sponde opposte di un limite, di un con-
fine, tra due territori. Larte di costruire
ponti (che per i Romani era sacra, da cui il
termine “Pontifex”, pontefice, poi passa-
to a designare nientemeno che il succes-
sore di Pietro) ¢ l'arte di tessere la rete
di rapporti sociali, economici, politici che
nei secoli ha contribuito a costruire le
civilta umane, prevenendo conflitti, favo-
rendo gli scambi dei prodotti e delle idee.

Le strade sono state anche alla base di
quel grande disegno politico, di quel-
la poderosa visione che & ’Europa uni-
ta vagheggiata per primi da De Gasperi,
Schuman e Adenauer. Le strade — e an-
cor piu le autostrade - con la loro formi-
dabile possibilita di accorciare le distan-
ze e consentire un rapido spostamento
di merci e di persone, hanno fornito a
quei padri fondatori uno strumento in-
sostituibile per mettere in collegamento
comunita fra loro distanti e per far circo-
lare quella sorta di “moneta unica”, ben
prima dell’Euro, che é il pensiero unifi-
cante, inclusivo, dialogico.

Autostrade, quindi, come infrastrutture
motrici dello sviluppo, strumento per far
ripartire 'economia disastrata dal con-
flitto bellico, ma al tempo stesso per-
fette metafore di una volonta di pace e
di cooperazione che in quel momento
storico emergeva prepotentemente negli
animi di tutti.

La visione originaria di un’Europa unita
prese pero piede non solo sulla spinta di
ideali e valori condivisi — democrazia, li-
berta, spirito di cooperazione tra i popoli
-, ma anche, e per certi versi soprattut-
to, nel solco di un’intesa economica: il 9
maggio del 1950 fu proprio Robert Schu-
man, Ministro degli Esteri della Francia,
a proporre la creazione di una comunita

internazionale i cui membri avrebbero
dovuto mettere in comune le loro produ-
zioni di carbone e acciaio. Lidea di fondo,
accolta da sei Paesi (Repubblica Fede-
rale Tedesca, Francia, Italia, Paesi Bas-
si, Belgio e Lussemburgo), era semplice:
unificando gli interessi in questi settori
si sarebbe resa impossibile una corsa in-
dividuale agli armamenti, favorendo allo
stesso tempo l'economia continentale.
L'anno successivo, il 18 aprile 1951, venne
firmato il trattato per la gestione comune
delle industrie pesanti.

Quel passo epocale, che segno davvero
uno spartiacque nella storia del vecchio
continente, ispird negli anni successi-
vi un vasto movimento di idee che non
si sarebbe piu arrestato. Un movimento
che vide fra i suoi principali protagonisti,
oltre a una schiera nutrita di intellettuali
e politici del tempo, anche e soprattutto
le comunita locali.

Fu al livello dei singoli territori, anche
i piu piccoli e “alla periferia dell’impe-
ro”, come si usava dire allora, che ci si
rese conto delle enormi potenzialita
che si stavano dischiudendo. Ben pri-
ma che i singoli Stati e i relativi Governi
nazionali si sedessero al tavolo per dare
compiutezza all’unita politica, fu UEuro-
pa dei popoli, delle regioni, delle tante
aree sparse sul continente - fino ad al-
lora, per secoli, costrette per lo piu a un
forzato isolamento - a muoversi e a far
sentire la propria voce.

Accadde esattamente cosi anche per la
nascita di quel “ponte sullEuropa” che
e lAutostrada del Brennero, che non fu
infatti voluta, ipotizzata e favorita dal
Governo italiano, se non praticamen-
te a cose fatte. Vero anzi é il contrario:
per anni, a livello centrale, quel proget-
to venne ritenuto inutile, o quantomeno

"
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non prioritario. Furono le comunita locali
del Trentino e dell’Alto Adige, in primis,
a volere fortissimamente un’opera che -
proprio sull’onda di quanto avveniva con
il trattato sul carbone e l’acciaio - avver-
tivano come fondamentale per dare im-
pulso allo scambio di merci e di persone,
per togliere dallisolamento le comunita
alpine, ma anche piu in generale per raf-
forzare quello storico ruolo di “cerniera”
fra Nord e Sud del continente che i terri-
tori al di qua e al di la del Brennero hanno
sempre svolto fin dai tempi piu antichi.

Per molti dei protagonisti dell’epoca era
chiaro che, se non fosse stata collegata
al resto d’Europa, una rete autostradale
tutta interna al Paese non sarebbe ser-
vita realmente allo sviluppo dellltalia.
Vedevano lontano quelle comunita. Mol-
to piu lontano di una politica “romana”
ancora troppo compressa in una visione
nazionalistica, che faticava ad adeguarsi
alle spinte ideali dal basso.

La ricostruzione postbellica, a cavallo
fra gli anni Quaranta e Cinquanta, arran-
cava. Era evidente la situazione di forte
arretratezza delle infrastrutture stradali
nazionali, proprio mentre i traffici inter-
nazionali stavano sviluppandosi podero-
samente e si assisteva al fenomeno della
motorizzazione di massa. Un quadro che
ispird — all’interno della Convenzione di
Ginevra sottoscritta anche dall’ltalia nel
1950 e poi ratificata nel 1956 - lindivi-
duazione dell’asse strategico “E6 Roma-
Berlino-Oslo-Skibotten”. Uno dei nodi
principali di quell’asse era proprio il col-
legamento fra la Penisola italiana e il
Nord Europa attraverso il Brennero. Ma
quella Convenzione non portd ancora la
politica nazionale italiana a considerare
strategica la necessita di migliorare quel
collegamento nel cuore del continente, a
cavallo delle Alpi. Per quasi tutto larco

degli anni Cinquanta, dunque, le comuni-
ta locali attraverso i loro rappresentanti
istituzionali compresero di dover agire
in proprio. Lidea fu cosi portata avanti
convintamente da un nucleo illuminato
di politici trentini, quali Tullio Odorizzi e
Donato Turrini, e sposata poi con convin-
zione dagli altri territori interessati dal
progetto del nuovo asse: Bolzano, Vero-
na, Modena, Mantova e Reggio Emilia.

Odorizzi in particolare, che all’epoca era
Presidente della Regione Trentino-Alto
Adige, comprese gia nel 1952 che era ne-
cessario migliorare radicalmente la via-
bilita, anche nell’ottica di un turismo che
in quel periodo si stava per la prima volta
affacciando al di qua del Brennero e che
avrebbe dato inizio a quel fenomeno di
massa che oggi &€ ben noto. Non era tutta-
via sufficiente limitarsi alla sola sistema-
zione della statale del Brennero: ci si do-
veva indirizzare verso la realizzazione di
una nuova arteria autostradale. Arteria la
cui ipotesi, tuttavia, nella “legge Romita”
n. 463 del 21 maggio 1955, che pure get-
tava le basi della futura rete autostrada-
le italiana, veniva di fatto accantonata.

Un quadro generale cosi fortemente
negativo (se non apertamente ostile)
allipotesi di un’autostrada del Brenne-
ro ebbe pero leffetto di moltiplicare gli
sforzi in sede locale per far sbloccare
la situazione e la “cocciutaggine” del-
le comunita locali ebbe la meglio. Il 20
febbraio 1959 i rappresentanti degli Enti
pubblici coinvolti costituirono la societa
Autostrada del Brennero S.p.A. con lo-
biettivo di ottenere la concessione di
costruzione e di esercizio di quella che
sarebbe diventata la A22.

La nuova Societa - il cui primo Presi-
dente fu Donato Turrini — nacque con un
appoggio e una partecipazione societaria



molto ampia: al suo interno c’erano la
Regione Trentino-Alto Adige, le Province
di Verona, Mantova, Modena, i Comuni
di Trento, Bolzano, Verona, Mantova, le
Camere di Commercio Industria e Agri-
coltura di Trento, Bolzano, Verona, Man-
tova, Modena e Reggio Emilia e, infine, la
S.p.A. Autostrada Brescia-Padova.

Nel 1960 venne presentato al Consiglio di
amministrazione della Societa il proget-
to di massima della nuova Autostrada,
firmato dagli ingegneri Guido de Unter-
richter e Bruno Gentilini. Si dovette tut-
tavia aspettare la “legge Zaccagnini” del
1961 perché venisse stabilito il regime di
concessione, anche se in tema di finan-
ziamenti economici lo Stato relegava an-
cora una volta UAutostrada del Brennero
in fondo alle proprie priorita: il contri-
buto previsto nella legge si fermava al
3,25% per il tratto dal Brennero a Verona,
e allo 0,50% da Verona a Modena. Poco
piu di un obolo simbolico.

La Societa decise percio di fare da sé,
accettando una sfida finanziaria da ca-
pogiro (e che la porto a tornare in pareg-
gio solo nel 1984). Firmate il 29 gennaio e
il 15 maggio del 1963 la convenzione per
la tratta Brennero-Verona e quella per il
tronco Verona-Modena, i progetti esecu-
tivi delle varie tratte (compresi quelli dei
relativi ponti e viadotti) vennero affidati
agli ingegneri trentini Lino e Bruno Gen-
tilini, della SEPI di Trento.

Il 23 dicembre 1963, con l'approvazione
dei progetti, il Consiglio di amministra-
zione poté finalmente deliberare lini-
zio dei lavori. Ci vollero ancora quasi tre
anni per approntare e far approvare tutti
i progetti esecutivi delle diverse tratte,
organizzare gli espropri e appaltare i la-
vori. Ma passo dopo passo, con la pa-
zienza e la tenacia cosi tipiche di que-

ste comunita alpine, la fase progettuale
poté dirsi conclusa. Le pale meccaniche
cominciarono il lavoro la mattina del 4
maggio 1964, otto anni dopo lavvio dei
lavori di un’altra arteria viaria fondamen-
tale per il Paese, I'Autostrada del Sole.
| primi cantieri furono aperti al ponte
dei Vodi di Lavis e, in contemporanea, a
quelli di Vadena e Zambana.

I lavori non furono facili. Per non avere
mai una pendenza superiore al 4% - su
un tracciato caratterizzato da un disli-
vello di 1.300 metri — fu necessario co-
struire molti viadotti. Allo stesso tempo,
per massimizzare la sicurezza, si decise
di non realizzare gallerie lunghe piu di un
chilometro. Alle sfide propriamente in-
gegneristiche si sommarono quelle am-
bientali, lavorando su terreni instabili e,
talvolta, con temperature che in inverno
arrivavano fino a 17 gradi sotto zero.

Occorsero quattro anni per aprire la pri-
ma tratta, i 50 chilometri che corrono da
Bolzano a Trento. Lo storico taglio del
nastro avvenne il 21 dicembre 1968, sot-
to un’intensa nevicata, certamente be-
neaugurante. L'11 aprile 1974, a soli die-
ci anni dall’inizio dei lavori, fu conclusa
lultima tratta, quella tecnicamente piu
complessa: Chiusa-Bolzano Sud. LAuto-
strada del Brennero era stata comple-
tata. Proprio a Bolzano Sud, quel giorno
di aprile si effettud la firma del verbale
di visita e di collaudo per lapertura al
traffico di tutta UAutostrada, un nastro
d’asfalto lungo 314 chilometri.

Il costo complessivo supero i 243 mi-
liardi di lire, praticamente tutti a carico
delle comunita locali, grazie agli ingenti
prestiti ottenuti e alle garanzie offerte
dai rispettivi istituti di credito. Lo Stato,
come gia visto, intervenne a coprire solo
una parte residuale, ed & anche per que-
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FERROVIA E AUTOSTRADA CORRONO PARALLELE: IL FUTURO
SARA SEMPRE PIU ALLINSEGNA DELLINTERMODALITA




sta ragione che Autostrada del Brennero
S.p.A. e gli Enti territoriali che la costi-
tuiscono considerano e sentono “loro”
quest’opera. E questa Societa che ’ha
progettata, realizzata e che continua
tuttora a gestirla. | Soci di Autobrennero
sono ancora oggi per quasi 1'86% pub-
blici: la Regione Trentino-Alto Adige, le
Province autonome di Trento e di Bolza-
no, le Province di Verona, di Mantova, di
Modena e di Reggio Emilia, i Comuni di
Trento, di Bolzano, di Verona e di Man-
tova, oltre che le Camere di Commercio
di questi territori. A questi si aggiunge
poco piu del 14% di Soci privati, investi-
tori istituzionali espressione dei territori
attraversati.

Il modello di governance di Autostra-
da del Brennero, caratterizzato da una
netta maggioranza pubblica in mano
agli Enti locali e da una veste giuridi-
ca di diritto privato, ha garantito dagli
anni Cinquanta a oggi che il controllo
della Societa e, di conseguenza, del-
la mobilita lungo l'asse del Brennero,
sia sempre rimasto in mano ai territori.
«E grazie all’Autostrada se, nei decen-
ni, le comunita territoriali hanno potu-
to godere di ingenti proventi, grazie agli
investimenti realizzati sul’A22 - sotto-
linea Diego Cattoni, Amministratore De-
legato della Societa —. D’altronde & ben
noto in economia come gli investimenti
in infrastrutture siano quelli che hanno
moltiplicatore piu elevato sul Prodotto
Interno Lordo e conseguenze piu effica-
ci sull’occupazione, sullo sviluppo e sul
benessere collettivo». LA22 rappresen-
ta tutto questo, da decenni, per le co-
munita che vivono lungo la sua asta.
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Con oltre 31 chilometri tra ponti e via-
dotti, 146 sovrappassi, 30 gallerie, l'Au-
tostrada A22, che collega Modena e il
Brennero, si snoda per 314 chilometri
attraversando quattro regioni diverse:
Trentino-Alto Adige, Veneto, Lombardia,
Emilia-Romagna.

Su tutta la tratta, vi sono numerose e im-
portanti opere ingegneristiche e da Bol-
zano Sud al Brennero, per ben 90 chilo-
metri, "Autostrada sale fino a 1.375 metri
di quota grazie a numerosi ponti e viadot-
ti: un’opera che ha pochi eguali in Europa
e che conferma il know how tutto italiano
nel settore, specie se si considera che si
tratta di manufatti che — pur oggetto nel
tempo di costanti manutenzioni ordinarie
e straordinarie — sono stati realizzati piu
di cinquant’anni fa.

Nonostante A22 raresenti il 5% della
rete autostradale italiana, su questa via
di_comunicazione alpina transitano in
media oltre 70 milioni di veicoli all’anno
e una percentuale di circa il 10% dell’im-
port-export nazionale: una mole di traf-

fico eccezionalmente significativa per
volumi e peso strategico. E un po’ come
se ogni giorno una citta di media dimen-
sione si spostasse transitando su questa
Autostrada. Sono numeri imponenti, che
vanno interpretati nel quadro piu gene-
rale in cui 'A22 si situa, a cavallo cioé
dei due piu importanti sistemi produttivi
d’Europa, quello del Nord Italia e quello
tedesco, rappresentando uno strumento
indispensabile per il mantenimento e lo
sviluppo di questo macro-sistema.

Se visualizzassimo un’autostrada solo
come un nastro d’asfalto che consen-
te di spostarsi da una localita allaltra
- vale a dire, in fin dei conti, come un
“non-luogo” la cui funzione si esaurisse
unicamente nel farci raggiungere la no-




LA PIANURA CARATTERIZZA IL PAESAGGIO DELLA22
DA VERONA NORD FINO ALL'INNESTO CON LAl
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stra destinazione — perderemmo di vista
la sua vera identita. Essa &, infatti, un
luogo vero e proprio, per di piu “abita-
to” ogni giorno da migliaia e migliaia di
persone. Persone che non solo si spo-
stano lungo il suo asse, ma qui sostano,
intrattengono relazioni, manifestano le
esigenze classiche (in tema di sicurez-
za, di socialita, di approvvigionamenti e
molto altro ancora) di qualunque altro
luogo della quotidianita.

Lautostrada in questo senso puo esse-
re definita come una “citta lineare”: un
concetto a suo modo rivoluzionario, che
se assunto nella sua verita anche con-
creta, pone sfide del tutto nuove per
quanto riguarda la pianificazione dei
servizi, com’@ ovvio, ma anche dal punto
di vista progettuale e infrastrutturale.

In questa prospettiva, aperta e ambizio-
sa, si colloca a pieno titolo UAutostrada
del Brennero, che in termini innovativi
e aperti alla sperimentazione occupa i
primissimi posti, non solo in Italia. Una
“citta lineare” che poggia su una rete in-
frastrutturale solida e moderna, costru-
ita e costantemente migliorata nel suo
oltre mezzo secolo di “vita attiva™

«A ispirare quotidianamente lopera-
to di Autobrennero dalle sue origi-
ni sino all’attualita - ricorda Hartmann
Reichhalter, Presidente della Societa -
e sempre stato, oltre all’obiettivo di ga-
rantire la sicurezza e lUefficienza dell’ar-
teria a beneficio della sua utenza, quello
dell’essere a servizio dei territori. | ter-
ritori che UA22 attraversa, in primis, ma
non solo». E infatti in una prospettiva
di promozione dello sviluppo dell’intero
sistema italiano ed europeo che si sono
mosse molte delle azioni di Autostrada
del Brennero. Un senso di responsa-
bilita verso la collettivita a piu livelli,

non guidato dal principio del profitto in
senso stretto, ma da quello del benefi-
cio complessivo generato per il sistema,
con la conseguente creazione di un pa-
trimonio costituito da diversi asset: solo
per citarne alcuni, le perfette condizioni
manutentive dell’arteria, gli standard di
servizio e di sicurezza gia elevati (A22
ha il tasso di incidentalita piu basso
d’ltalia), gli investimenti effettuati sul
trasporto ferroviario, sull’intermodalita,
sull’elettrico e l'idrogeno.

La Societa possiede un patrimonio an-
che in termini di progettualita e di visio-
ne per il futuro. Patrimonio che tuttavia
allo stato attuale non puo ancora venire
messo a completo valore per le incer-
tezze che hanno riguardato oramai da
quasi dieci anni il rinnovo della conces-
sione autostradale, scaduta nel 2014.
Autobrennero sta continuando a gesti-
re Uinfrastruttura in regime di proroga,
condizione che non consente la messa
a terra di molti dei progetti in essere e
allo studio da tempo, come ad esem-
pio la realizzazione della terza corsia di
marcia da Verona a Modena.

Tramontata lipotesi a lungo discussa e
studiata della trasformazione di Auto-
strada del Brennero S.p.A. in societa in
house interamente pubblica - risultata
di fatto impraticabile - lo spiraglio per
una nuova possibile soluzione si & aperto
il 4 novembre 2021, con l'approvazione
definitiva del “Decreto Infrastrutture”
da parte del Senato. Un passaggio che
allindomani del voto i governatori delle
Province autonome di Trento e Bolzano,
Maurizio Fugatti e Arno Kompatscher,
hanno accolto con grande soddisfazione.
Il decreto ha individuato, infatti, la pos-
sibilita di attivare un PPP (partenariato
pubblico-privato) attraverso la finanza
di progetto, con la previsione di una gara



con diritto di prelazione per il primo pro-
ponente, pur nel rispetto della legge sulla
concorrenza. E quindi su questa soluzio-
ne — che offre potenzialmente la possi-
bilita di garantire la continuita aziendale
ai Soci pubblici e privati di Autobrennero
e la continuita della governance attuale
— che si sono concentrati gli sforzi del-
la Societa. Sforzi enormi dal punto di vi-
sta progettuale per lelaborazione di una
complessa e articolata Proposta spon-
tanea - con un piano di investimenti del
valore di oltre 7 miliardi di euro total-
mente autofinanziati — presentata al Mi-
nistero delle Infrastrutture e della Mobi-
lita Sostenibili '11 maggio 2022.

La Proposta rappresenta una novita as-
soluta nel panorama italiano sia per il
metodo utilizzato, quello della finanza
di progetto, che per il contenuto, un
insieme di investimenti incentrati sul-
lo sviluppo del primo Green Corridor
italiano ed europeo. La notevole mole
finanziaria di investimenti &, infatti, fi-
nalizzata non solo a garantire la manu-
tenzione, il periodico risanamento e il
complessivo ammodernamento dell’in-
frastruttura esistente, ma a trasfor-
mare larteria da analogica a digitale, a
favorire la transizione ecologica e una
mobilita intermodale.

Lallargamento a tre corsie del tratto Ve-
rona-Modena e il completamento della
terza corsia dinamica sul tratto Bolzano-
Verona si accompagneranno alla siste-
matica estensione della tecnologia ne-
cessaria alla guida autonoma e connes-
sa — gia sperimentata con successo da
Autobrennero all'interno del progetto
C-Roads e di altri progetti europei — e
allo sviluppo, accanto alla rete di riforni-
mento per auto elettriche a batteria, dei
punti di ricarica per veicoli a idrogeno. Il
piano prevede inoltre gli apporti finanzia-

ri necessari per il completamento della
rete autostradale con la Campogallia-
no-Sassuolo e la Cispadana e per lo svi-
luppo di hub intermodali che consentano
agli operatori ferroviari di integrare per-
fettamente i loro servizi con il trasporto
su gomma oltre che, nel caso del porto di
Valdaro, con il trasporto marittimo.

La Proposta non manca di dare rispo-
ste alle esigenze di miglioramento della
viabilita ordinaria di adduzione allAuto-
strada. E, inoltre, pianificato un notevole
numero di interventi piu “tradizionali”,
come il rifacimento delle aree di ser-
vizio, la riqualificazione di sovrappassi,
stazioni autostradali e Centri per la Si-
curezza Autostradale, la realizzazione
di nuovi parcheggi e autoparchi e il rad-
doppio dell’attuale numero di chilometri
di barriere fonoassorbenti.

A distanza di pochi mesi dalla conse-
gna ufficiale del progetto, il 6 dicembre
2022 il Ministero ha dato il via libera alla
Proposta presentata dalla Societa, de-
cretandone la fattibilita: un passaggio
fondamentale perché il Governo possa
procedere alla fase di predisposizione
delle procedure di gara per 'assegnazio-
ne della concessione.

Come € ovvio, la Societa auspica di ri-
uscire ad aggiudicarsi la gara, ma pre-
scindendo da chi sara l'effettivo conces-
sionario, l'accoglimento della Proposta
spontanea da parte del Ministero costi-
tuisce un passaggio storico importantis-
simo per i territori attraversati dall’ar-
teria: il piano elaborato da Autostrada
del Brennero S.p.A., cosi ambizioso per
il mondo dei trasporti, per ’ambiente e
per ’economia locale e nazionale, sara
infatti il piano che, nei suoi fondamen-
tali, chiunque otterra la concessione
dovra realizzare.

19



’AUTOSTRADA DEL BRENNERO E STATA PROGETTATA PER INSERIRSI
NEL MODO PIU ARMONIOSO POSSIBILE NELL’AMBIENTE CIRCOSTANTE



Una strategia per
la sostenibilita integrale

I 15 macro-obiettivi della Proposta spontanea

La Proposta spontanea per la finanza di
progetto elaborata da Autobrennero pre-
vede un totale di 12 ambiti di intervento:
dalla realizzazione della terza corsia nel
tratto Verona-Modena al rifacimento del-
le aree di servizio, dallaumento di pun-
ti di rifornimento per veicoli elettrici e a
idrogeno alla realizzazione dell’Autostra-
da Cispadana, dagli investimenti per lin-
termodalita al raddoppio delle barriere
fonoassorbenti a protezione degli abitati.

Si tratta, in questo caso, di 12 progetti
specifici e autonomi dal punto di vista
tecnico, che nella Proposta vengono tut-
tavia inquadrati, in un’ottica di sosteni-
bilita integrale, allinterno dei seguenti
15 macro-obiettivi cui dovra attenersi
tutta lattivita del futuro concessionario
autostradale:

1. Smart Highway: la digitalizzazione
del servizio autostradale € uno dei
principali obiettivi della Proposta,
nella convinzione che potranno de-
rivarne enormi benefici per la col-
lettivita come labbattimento dell’in-
cidentalita, la razionalizzazione del
traffico autostradale e il conseguen-
te aumento della capacita delle ar-
terie, la riduzione dei tempi di per-
correnza e la loro prevedibilita.

2. Intermodalita, mobilita sostenibile e
sinergia con i trasporti locali: smet-

tere di pensare alla mobilita come
alla somma di individualismi tra loro
in concorrenza, se non in conflitto,
permettera di tradurre il servizio di
mobilita di persone e merci in un’u-
nica piattaforma digitale capace di
offrire all’utente il miglior coordina-
mento tra i diversi settori. In parti-
colare, il progressivo spostamento
dalla gomma alla rotaia del traffico
merci destinato alla lunga percor-
renza potra garantire migliori stan-
dard di servizio, decongestionando al
contempo la A22.

Transizione ecologica: la rapidita con
cui i veicoli a emissioni zero sostitu-
iranno quelli legati all’'uso di idrocar-
buri dipende non solo dall’evoluzione
dell’automotive, ma anche dalla dif-
fusione dei punti di ricarica. Difficile,
ad esempio, pensare a una diffusione
dei veicoli a idrogeno senza un’op-
portuna disponibilita di centri di ri-
fornimento. Il ruolo del concessiona-
rio autostradale pud dunque essere
decisivo non solo per la conversione
ecologica delle attivita proprie, ma
anche per il sostegno alla diffusione
di modelli virtuosi di mobilita.

Economia circolare: le attivita rela-
tive alla gestione delle infrastrutture
stradali comportano un elevato con-
sumo di materie prime e generano un



considerevole quantitativo di rifiuti.
E pertanto determinante, da un lato,
garantire il corretto smaltimento dei
rifiuti secondo modelli del tutto ana-
loghi a quelli di una comune citta,
dallaltro, assicurare in ogni attivita
diretta o data in appalto il prioritario
utilizzo di materiali frutto di riciclo.

Tutela delle risorse: un’infrastruttura
sostenibile deve essere progettata,
realizzata e gestita con lobiettivo di
minimizzare il consumo di risorse na-
turali, in particolar modo quelle non
rinnovabili. In questo contesto, un
ruolo di particolare rilevanza & assun-
to dallefficientamento energetico.

Salvaguardia degli ecosistemi e del-
la biodiversita: il contenimento del
consumo di suolo, la mitigazione
dellimpatto ambientale delle ope-
re d’arte e limplementazione delle
connessioni ecologiche in corrispon-
denza dei sovrappassi sono tutti
esempi di un’attivita tesa alla salva-
guardia degli ecosistemi.

Mitigazione dei quadri emissivi e
delle pressioni ambientali: la mitiga-
zione dell’inquinamento atmosferico,
acustico e luminoso rappresenta uno
dei principi ispiratori della gestione
di A22 da parte di Autostrada del
Brennero S.p.A. e uno dei principali
obiettivi cui tende lintera Proposta
spontanea per la finanza di progetto.

Ecologia del paesaggio e qualita ar-
chitettonica: da tempo Autostrada
del Brennero S.p.A. progetta opere
che abbinano alla funzionalita anche
qualita architettoniche capaci di co-
struire un rapporto osmotico con le
peculiarita paesaggistiche del luogo
che le ospita.

9.

10.

1.

12.

13.

Sicurezza e protezione della salute
umana: non vi e sostenibilita laddove
la salute umana non viene tutelata.
Il primo compito del concessiona-
rio autostradale e fare tutto quanto
possibile per tutelare lincolumita
dell’'utenza e del proprio persona-
le, cosi come la salute di chi vive a
stretto contatto con linfrastruttura.

Servizi integrati per i viaggiatori e gli
autotrasportatori: parcheggi e au-
toparchi, aree di servizio con elevati
standard qualitativi e servizi di in-
formazione ai viaggiatori sono alcuni
esempi di come il servizio autostra-
dale possa integrare la propria atti-
vita prevalente con una particolare
attenzione alle esigenze dell’'utenza.

Promozione dei valori storico-cul-
turali: le autostrade sono state in
passato “non-luoghi” totalmente
decontestualizzati rispetto al ter-
ritorio circostante. Autobrennero é
impegnata, viceversa, a trasformare
lAutostrada A22 in un luogo che fa
propria e racconta lidentita dei ter-
ritori attraversati.

Processo manutentivo unito al co-
stante rinnovamento delle opere
infrastrutturali, strutturali, impian-
tistiche, tecnologiche e digitali: la
costanza e la puntualita nella manu-
tenzione del patrimonio infrastruttu-
rale esistente e la precondizione per
il suo ammodernamento. Per questo,
da sempre Autobrennero manifesta
la massima attenzione a entrambi
questi processi.

Innovazione, ricerca e sviluppo: la
storica inclinazione di Autostrada
del Brennero S.p.A. ad anticipare i
processi di innovazione informa lin-



14.

15.

sieme delle progettualita che com-
pongono la Proposta spontanea,
puntando a produrre il rapporto ot-
timale tra ricerca e trasferimento
tecnologico.

Formazione, salute e sicurezza dei
lavoratori: il pit importante patrimo-
nio di una societa & quello composto
dalle sue risorse umane. Pertanto,
il costante investimento nel proprio
personale rappresenta per Autostra-
da del Brennero S.p.A. un indubbio
valore aggiunto anche in termini di
competitivita.

Condivisione con gli utenti e gli ope-
ratori: la comunicazione e la prima
e principale forma di interconnes-
sione. E pertanto fondamentale pro-
grammare una condivisione crescen-
te delle pratiche di ecogestione del
corridoio del Brennero con utenti e
portatori d’interesse.

Ciascuno dei 15 macro-obiettivi indivi-
duati dalla Proposta spontanea & corre-
lato a uno o piu Obiettivi per lo sviluppo
sostenibile dell’Agenda 2030 dell’ONU
ritenuti perseguibili dalla Societa, espli-
citando cosi il ruolo di Autobrennero
quale promotore per lo sviluppo soste-
nibile nelllambito del Green Corridor
Europeo Brennero Modena.

ISTRUZIONE
DIQUALITA

LAVORO DIGNITOSO
ECGRESCITA
ECONOMIGA

i

1 LOTTA CONTRO
ILCAMBIAMENTO
CLIMATICO

1 PARTNERSHIP
PER GLI DBIETTIVI

GLI OBIETTIVI PER LO SVILUPPO SOSTENIBILE DELLAGENDA 2030
DELL’ONU CHE AUTOBRENNERO PERSEGUE CON LE PROPRIE ATTIVITA



Sin dagli anni Novanta Autobrennero ha
scelto di dotarsi di una struttura tecnica
interna che seguisse direttamente sia le
manutenzioni delle opere esistenti che
la progettazione di nuove opere. Lingen-
te piano di investimenti elaborato dalla
Societa per la finanza di progetto & stato
predisposto da tale struttura tecnica -
coordinata dal Direttore Tecnico Genera-
le Carlo Costa e forte di un’esperienza
oramai decennale - con il supporto di
alcune figure professionali esterne ap-
positamente incaricate.

Si e trattato di uno sforzo progettuale
senza recedenti, in cui é stato elabo-
rato un iano ad altissima comlessité,
che ha tradotto in progetti concreti una
visione sul futuro della mobilita di ca-
rattere fortemente innovativo rispetto ai
tradizionali modelli di gestione autostra-

dale e dato senso complessivo a molte
iniziative, progetti e sperimentazioni in
cui la Societa ha creduto e investito da
tempo con forte determinazione.

Come ha sottolineato Carlo Costa in oc-
casione del via libera del Ministero, nel
dicembre del 2022: «Negli anni abbiamo
sviluppato progetti innovativi, che hanno
talvolta ricevuto una tiepida accoglien-
za. Penso a BrennerLec, all’idrogeno, a
una concezione osmotica e non mera-
mente funzionale di architettura delle
infrastrutture. Ora le molte vie aperte
convergono tutte verso un grande pro-
getto complessivo, un risultato davvero
importante». Si tratta, in molti casi, di
investimenti per il futuro che poggiano
tuttavia le basi in precedenti progetti e
sperimentazioni condotti da Autostrada
del Brennero negli ultimi quindici anni,
nella convinzione che la Societa potes-
se e dovesse rivestire un ruolo cruciale
nella promozione e nello sviluppo di un
nuovo modo di intendere le autostrade,




non piu portatrici di traffico e inquina-
mento, ma infrastrutture generatrici di
benessere e sviluppo sostenibile.

Fulcro dell’intero piano di investimen-
ti & il completamento dell’evoluzione di
A22 nel primo Green Corridor d’Europa,
un corridoio verde nel quale le merci si
spostano progressivamente su rotaia e
UAutostrada si trasforma in una infra-
struttura intelligente, in grado, ad esem-
pio, di gestire la guida autonoma di veico-
li a “emissioni zero”. Lobiettivo & fare in
modo che 'enorme volume di mezzi e di
persone che oggi transitano lungo l'asse
del Brennero possa spostarsi ancora piu
velocemente e con maggiore sicurezza,
minimizzando Uimpatto sull’ambiente.

Di fronte alla rivoluzione copernicana
della Galleria di Base del Brennero -
che consentira l’alta velocita ferroviaria
nel settore merci - la grande arteria, e
la Societa che la gestisce, possono di-
ventare ancora una volta il simbolo di-
stintivo di un nuovo e avveniristico salto
in avanti dell’economia e del benessere
del Trentino e dell’Alto Adige, generando
significativi benefici anche per gli altri
territori coinvolti.

La posta in gioco é altissima, a comin-
ciare dal titanico pacchetto di investi-
menti stanziati dall’Europa nel pro-
gramma Next Generation EU, messo in
campo da Bruxelles per rispondere alla
crisi provocata dal Covid-19. Investi-
menti immediatamente cantierabili at-
traverso il Piano Nazionale di Ripresa e
Resilienza (PNRR), un finanziamento che
non ha eguali nella storia europea dal
dopoguerra a oggi, e che U'ltalia ha deci-
so di integrare ulteriormente attraverso
un proprio Piano nazionale per gli inve-
stimenti complementari, aggiungendo
altre risorse.

Proprio il nuovo impulso alle reti infra-
strutturali nazionali & uno dei cardini del
PNRR, poderoso strumento che rappre-
senta un’occasione unica per rilanciare
non solo il sistema-Italia nel suo com-
plesso, ma anche le singole realta terri-
toriali. In questa chiave, Autostrada del
Brennero costituisce uno dei protagonisti
principali del rilancio del sistema-Paese.
Pur essendo totalmente autofinanziato
da Autobrennero, il “Green Corridor” -
cosi come altri progetti che la Societa ha
portato avanti dagli anni Duemila in poi
— & perfettamente in linea con le mission
del PNRR relative a digitalizzazione, tran-
sizione ecologica e intermodalita.

Gli investimenti previsti nella Proposta
spontanea — che ammontano all’impo-
nente cifra di 7,2 miliardi di euro - an-
dranno a ridisegnare il concetto stesso
di mobilita lungo lasse del Brennero,
nella direzione di una transizione eco-
logica che punti all’obiettivo delle emis-
sioni zero, alla digitalizzazione dell’Au-
tostrada per abbattere lincidentalita,
ridurre i tempi di percorrenza e renderli
certi, oltre che di un ammodernamen-
to complessivo di tutta LUAutostrada.
Un programma di investimenti che, per
quantita e qualita, & destinato ad avere
un impatto enorme su tutti i territori at-
traversati dall’A22 e sul principale colle-
gamento via terra dell’ltalia con UEuropa.

Le progettualita programmate interessa-
no l'estensione complessiva dell’A22, ma
anche le future implementazioni infra-
strutturali e il potenziamento delle mol-
teplici viabilita locali interagenti con le-
sercizio autostradale: un potenziamento
dell’infrastruttura che mira a rendere
complessivamente piu fluido e sicuro il
traffico, cosi come a migliorare le pos-
sibilita di collegamento con altre tratte
autostradali o snodi intermodali.
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RENDERING DELL'INNESTO DI A22 CON L'A1 CON LA RAPPRESENTAZIONE
DEL PROGETTO DI AMPLIAMENTO A TRE CORSIE



Una quota rilevante degli investimenti
previsti — oltre 2 miliardi di euro — é ri-
servata a due interventi di enorme por-
tata per la gestione dei flussi di traffico:
la realizzazione della terza corsia tra Ve-
rona e lintersezione con U'Al e la realiz-
zazione della terza corsia dinamica tra
Bolzano e Verona.

L’A22 é destinata a rimanere, almeno nel
medio periodo, 'unico asse infrastruttu-
rale in grado di assicurare il collegamen-
to tra lltalia e il mondo mitteleuropeo,
accogliendo la maggior parte del traffico
lungo la direttrice di transito nord-sud.
Dopo la crisi economica che ha investi-
to il Paese dal 2008 in poi, gia a parti-
re dal 2016, in anticipo rispetto al resto
del comparto autostradale italiano, lun-
go lasse del Brennero si € registrata una
ripresa dei volumi di traffico, specie pe-
sante, ritornati ai livelli pre-crisi.

Nella consapevolezza che UAutostrada
deve adeguarsi per rispondere al meglio
a un trend che appare in continua cre-
scita e per ovviare alle condizioni di con-
gestione che si registrano in alcuni mo-
menti dell’anno per il superamento della
capacita limite di smaltimento del traf-
fico, la Societa ha da tempo avviato la
progettazione della terza corsia fra Vero-
na e lintersezione con I’A1 a Modena. Un
intervento ormai indispensabile e urgen-
te per dare risposta adeguata all’incre-
mento del traffico, soprattutto turistico,
e garantire al tracciato maggiori livelli di
sicurezza e fluidita di percorrenza.

Il secondo intervento - che si potreb-
be pensare meno impegnativo del primo
in termini di risorse ma che in realta é
il pil oneroso poiché comporta nume-
rose varianti di tracciato nelle gallerie e
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adeguamenti funzionali e strutturali dei
ponti — ¢ il completamento della terza
corsia dinamica tra Bolzano e Verona.
Per evitare un ulteriore consumo di ter-
ritorio, specie nelle zone di particolare
pregio ambientale e paesaggistico, la so-
luzione individuata consente di sfruttare
la gia esistente corsia di emergenza sen-
za allargamento della sede stradale.

Lobiettivo & rendere possibile lutilizzo
della corsia piu a destra della carreggiata
come regolare corsia di marcia quando
la domanda di traffico & prossima a su-
perare la capacita dell’A22. Lattivazione
della corsia dinamica comportera un au-
mento della capacita veicolare dagli at-
tuali 3.500 fino a oltre 4.000 veicoli/h,
con rilevanti miglioramenti dei livelli di
servizio. Questa soluzione, che rende vir-
tualmente disponibili sempre sei corsie,
permette inoltre una gestione piu flui-
da del traffico qualora una o due corsie
vengano chiuse per incidenti o per lavori.

Oltre ai progetti che riguardano linfra-
struttura principale oggetto del piano di
investimenti — '’A22 - altri interventi sono
previsti per migliorare i collegamenti tra
LAutostrada e importanti aree del Paese,
in particolare nella Pianura Padana. Tra
questi, la realizzazione dei circa 30 chi-
lometri di autostrada che collegheranno
Campogalliano a Sassuolo, di fatto una
prosecuzione naturale dell’A22, in un di-
stretto territoriale dell’automotive, della
ceramica, del packaging e della domotica
in cui da molti anni si attende un collega-
mento autostradale, ritenuto imprescin-
dibile per Lulteriore sviluppo economico
dell’area. Linvestimento ha un valore di
circa 500 milioni di euro: aggiudicato ad
Autobrennero nel 2014, é ora stato inse-
rito nella Proposta spontanea, affinché
si possa passare finalmente, e in tempi
rapidi, alla sua realizzazione.

Un secondo progetto prevede il collega-
mento tra UAutostrada del Brennero e
Ferrara, vale a dire "Autostrada Regio-
nale Cispadana. Circa 70 chilometri per
un investimento di 1.500 milioni. Anche
in questo caso Autostrada del Brennero
S.p.A. si & aggiudicata una gara, inseren-
do successivamente il progetto all’inter-
no della Proposta spontanea. | due nuovi
percorsi autostradali saranno realizzati
tramite due societa che Autobrenne-
ro controlla con il 51% delle quote: ARC
(Autostrada Regionale Cispadana S.p.A.)
e AUTOCS (Autostrada Campogalliano
Sassuolo S.p.A.).

Infine, un significativo investimento e
previsto per nuovi autoparchi. Il 40% del
fatturato della Societa deriva dai mez-
zi pesanti ed & indispensabile garantire
ai camion una sosta adeguata in diverse
aree distribuite lungo l'asse autostradale,
in modo da non gravare esclusivamente
sulla tratta piu settentrionale dell’A22. Al
valico del Brennero, dove le limitazioni al
traffico imposte dalle autorita austriache
impattano negativamente sul territorio,
e gia presente lautoparco Sadobre, che
permette lo stazionamento di centinaia
di mezzi, costituendo una sorta di piccola
citta con spazi di ristoro e possibilita di
rifornimento anche per il gas naturale li-
quido prodotto da energie rinnovabili.

Torna anche qui il tema della sostenibili-
ta, che si ritrova in tutti i progetti inclusi
nella Proposta spontanea. Gli interventi
di potenziamento infrastrutturale sin qui
descritti, infatti, non sono intesi dalla So-
cieta quali interventi atti ad aumentare
tout court la capacita dell’infrastruttura,
ma sono parte integrante del progetto
Green Corridor: PAutostrada si evolve in
chiave sostenibile grazie, in particolare,
alla digitalizzazione dell’arteria e al nuo-
vo impulso dato allintermodalita.
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Le nuove aree di servizio

° by

Qualita architettonica e sostenibilita

Nella Proposta spontanea per la finanza
di progetto Autostrada del Brennero ha
previsto una serie corposa di interventi
mirati alla riqualificazione architettonica
e funzionale dei principali luoghi e snodi
in cui transitano gli utenti dell’A22 - aree
di servizio e stazioni autostradali — e dei
sei Centri per la Sicurezza Autostradale
(Vipiteno, Bolzano, San Michele allAdi-
ge, Ala, Verona e Pegognaga) che servono
da base operativa per gli Ausiliari della
Viabilita e per il personale autostradale
impegnato a garantire quotidianamente
la sicurezza e la fluidita del traffico.

Le 22 aree di servizio presenti, 11 in car-
reggiata sud e 11 in carreggiata nord,
sono strutture realizzate alla fine degli
anni Sessanta. Mentre alcune di esse
sono gia state, o sono attualmente, og-
getto di recenti interventi di riqualifica-
zione di cui lutenza puo gia beneficiare,
il rifacimento di tutte le altre aree di ser-
vizio lungo larteria e stato inserito nel
piano di investimenti predisposto per la
Proposta spontanea.

Oltre al rifacimento degli edifici — pro-
gettati ciascuno con una specifica carat-
terizzazione architettonica e non quindi
tutti uguali tra loro come in passato -
sono in previsione l'ampliamento degli
spazi dedicati ai servizi primari alla per-
sona, la realizzazione di nuove strutture
di servizio destinate a specifiche cate-
gorie di utenza, la riorganizzazione delle
aree di parcheggio per incrementare il
numero di stalli disponibili, lincremen-

to delle possibilita di rifornimento con
GPL, metano, energia elettrica e in fu-
turo anche idrogeno, il potenziamento
della sicurezza informatica nell’area di
rifornimento e, infine, lampliamento e
la sistemazione organica di ampie zone
verdi e di superfici attrezzate, come ad
esempio dog park, aree giochi per bam-
bini o spazi pic nic.

Avvalendosi della sua struttura tecni-
ca interna di progettazione, oltre che
di professionisti esterni, da tempo Au-
tobrennero progetta le nuove strutture
curandone attentamente ogni aspetto, a
partire da quello architettonico, al fine
di garantire armonia assoluta tra opera e
paesaggio circostante. La medesima vo-
lonta la si ritrova anche nei progetti pre-
disposti per le aree di servizio, le quali
dal punto di vista architettonico saranno
caratterizzate da design originali, studia-
ti per inserirsi al meglio nei diversi con-
testi paesaggistici che le ospiteranno.

Le nuove strutture sono inoltre progetta-
te per ridurre al minimo - e ove possibi-
le azzerare - il loro impatto ambientale,
adottando diverse soluzioni tecnologi-
che: involucri edilizi caratterizzati da
alte prestazioni energetiche, tetti verdi,
scelta del legno come grande protago-
nista degli ambienti interni, produzione
di energia rinnovabile con pannelli fo-
tovoltaici, pannelli solari e pale eoliche.
Sono inoltre previsti sistemi di accumulo
per Uenergia elettrica, climatizzazione a
pompa di calore con geotermia, pompe



di calore, sistemi di accumulo delle ac-
que meteoriche per limitare il consumo
di acqua potabile, 'uso della domotica
per la gestione degli spazi e un forte in-
centivo all’'utilizzo dei mezzi elettrici at-
traverso la presenza di numerosissimi
punti di ricarica dedicati.

Nel corso del 2020, all’interno dell’auto-
parco di Sadobre, Autostrada del Brenne-
ro ha gia concluso un intervento di riqua-
lificazione emblematico, prova tangibile
di una filosofia di progettazione impron-
tata a qualita, sostenibilita e innovazione
tecnologica. Si tratta della nuova area di
servizio dell’autoparco Sadobre (societa
controllata al 100% da Autobrennero).

Gli oltre 2.000 mq dell’area sono sta-
ti integralmente ripensati per offrire ai
viaggiatori elevati standard di servizio e
costituire al tempo stesso un biglietto da
visita dei territori attraversati dall’A22.
I quattro livelli dell’edificio adibito a ser-
vizi e denominato “Top Stop” sono stati
completamente riqualificati sia dal pun-
to di vista delle prestazioni energetiche -
notevolmente migliorate — che dal punto
di vista estetico. Il ricorso all’acciaio Cor-
ten per il rivestimento della parete curva
del ristorante e Lulteriore sviluppo delle
vetrate, uniti alla pavimentazione ester-
na in pietra della Val di Vizze e all’instal-
lazione di un articolato sistema di ele-
menti retro-illuminanti, hanno garantito
una rinnovata qualita architettonica.

Interamente rivista anche la funzionalita
della struttura, con una hall piu ampia
e profonda, un ascensore panoramico,
Pampliamento del negozio, la riqualifi-
cazione del ristorante, il potenziamen-
to dei servizi igienici e delle docce e la
realizzazione di una sala conferenze in
grado di ospitare fino a 50 persone in cui
potranno avere luogo incontri e dibattiti.

DALLALTO IN BASSO, | RENDERING DELLE AREE DI SERVIZIO
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In tema di digitalizzazione, Autobrenne-
ro da tempo sta sperimentando e im-
plementando lungo il proprio asse so-
luzioni tecnologiche all’avanguardia per
l’efficientamento dei flussi di traffico e
per Pazzeramento degli incidenti, propo-
nendosi come un laboratorio di valenza
internazionale in cui progettare e speri-
mentare, letteralmente, il futuro.

Un esempio: viaggiare da Bologna a Mo-
naco senza dover condurre l'auto, ma la-
sciando che sia lei a guidare, dialogando
con le altre auto e con le infrastrutture
viarie per scambiare dati sulle distanze di
sicurezza e sul traffico, stabilire la velo-
cita di guida, rilevare ostacoli e cantieri.

Se tutto questo, fino solo a ochi anni fa,
poteva sembrare pura fantascienza, oggi
é ii una realta tecnicamente possibile,
ormai prossima al passare dalla fase di
serimentazione alla sua roressiva

alicazione su lara scala.

“A22 Smart Highway” ¢ lo slogan sinteti-
co scelto dalla Societa per rappresenta-
re Uinsieme delle progettualita messe in
campo per la digitalizzazione dell’arte-
ria autostradale. Progettualita destinate
a un’evoluzione decisiva nella Proposta
spontanea per la finanza di progetto pre-
sentata al Ministero, ma che in molti casi
hanno gia trovato in A22 terreno fertile
per il loro concreto avvio e sviluppo.

Autostrada del Brennero &, ad esemio,
tra i primi operatori autostradali in Eu-
ropa che si sono dotati di un’infrastrut-
tura in grado di trasmettere messaggi ai

veicoli. In qualita di partner del progetto
europeo C-Roads - parte del Program-
ma europeo Connecting Europe Facility
(CEF) per limplementazione di serviziin-
telligenti di trasporto cooperativi (C-ITS
- Cooperative Intelligent Transport Sy-
stems) — Autobrennero ha infatti svilup-




pato un protocollo di trasmissione dei
messaggi che é gia in grado di comuni-
care con i veicoli predisposti per la rice-
zione. Il tutto attraverso un server C-ITS
sviluppato dalla Societa, decine di Road
Side Unit (RSU) gia installate per la co-
municazione a corto raggio e una RSU
virtuale implementata in collaborazione
con TIM per il lungo raggio. Una soluzio-
ne ideata da Autobrennero che é diven-
tata nel frattempo standard italiano.

Significativo & stato poi il successo ot-
tenuto con la sperimentazione del Truck
Platooning lungo I'A22. Un convoglio di tir,
messi a disposizione da Iveco e connessi
tra loro, ha percorso oltre 300.000 chilo-
metri guidato dal primo veicolo (leader).
Gli altri tre veicoli (follower), pur con i
conducenti sempre a bordo per ottempe-
rare alla normativa vigente, hanno intera-
gito in sicurezza con il resto del traffico
autostradale seguendo il veicolo leader
senza necessita di intervento umano.

In collaborazione con il Centro Ricerche
Fiat, inoltre, si & potuta sperimentare
sempre in A22 UHighway Chauffeur, la
funzionalita di automazione dei veico-
li che permette di regolare la velocita,
mantenere la traiettoria ed effettuare il
cambio corsia in modo automatico.

Perché queste nuove modalita di gestio-
ne della mobilita possano passare dal
piano delle sperimentazioni a quello della
quotidianita, occorre che infrastruttura e
veicoli possano dialogare, ma anche che
i diversi Paesi europei collaborino per lo
sviluppo di soluzioni tecnologiche con-
divise e coordinate. Si muove in questa
direzione il progetto 5G-CARMEN (5G for
Connected and Automated Road Mobility
in the European Union) sulla validazione
transfrontaliera nelllambito della mobi-
lita cooperativa, connessa e automatica.

Cofinanziato dalla Commissione Europea
nell’ambito del programma Horizon 2020
e realizzato da una cordata di oltre venti
partner coordinati dalla Fondazione Bru-
no Kessler, tra il 2018 e il 2021 il progetto
ha premesso di predisporre un corridoio
abilitato per il 5G da Monaco a Bologna,
nel quale eseguire delle dimostrazioni
transfrontaliere su larga scala della tec-
nologia 5G. In particolare, sul fronte della
guida autonoma, il 5G & indispensabile
nella “negoziazione di manovre”. In al-
tre parole, sara determinante quando a
“dialogare” non saranno piu solo i singo-
li veicoli con linfrastruttura, ma anche i
singoli veicoli tra di loro, ad esempio per
impostare un cambio di corsia.

Soluzioni di questo tipo sono il primo
significativo passo verso la connessione
digitale tra Uinfrastruttura e i veicoli che
la percorrono e tra i veicoli stessi, con-
dizione sine qua non per lo sviluppo di
sistemi di trasporto intelligenti coope-
rativi, sempre piu funzionali a una guida
autonoma e connessa. Ma non é tutto.

Questa “digitalizzazione della mobilita”
e solo laspetto tecnologico di una vera e
propria rivoluzione che sottende una fi-
losofia ben precisa: passare da una fru-
izione del tutto individualista dell’Auto-
strada e dei suoi servizi a un sistema che
puo essere definito “cooperativistico”,
nel quale ogni soggetto (la societa au-
tostradale, i clienti, i gestori dei servizi
connessi, ma anche gli oggetti inanimati
come le automobili e tutte le infrastrut-
ture) contribuisce ad aggiornare conti-
nuamente in tempo reale la rete di infor-
mazioni e a rendere il transito sull’arteria
sempre piu sicuro e confortevole.

Gia oggi grazie al computer di bordo una
grande quantita di modelli di veicoli sul
mercato puo ricevere numerose infor-
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mazioni relative alllambiente esterno,
come ad esempio quelle sui cantieri at-
tivi o sugli incidenti in atto. Sono migliaia
le informazioni che un’auto evoluta rac-
coglie ogni secondo, registrando quan-
do viene aperto un finestrino, quando a
bordo si ospitano altre persone, quando
si frena o anche semplicemente quan-
do viene toccato il volante. In un futu-
ro sempre piu prossimo milioni di auto
potranno interagire direttamente con
Lautostrada e ogni veicolo potra essere
gestito come il vagone di un treno, as-
sicurando velocita di spostamento ele-
vate in perfetta sicurezza e nel rispetto
dellambiente.

La digitalizzazione del servizio autostra-
dale, e la sua evoluzione in senso co-
operativo, rappresenta uno dei princi-
pali obiettivi della Proposta progettuale
presentata da Autostrada del Brennero
S.p.A. al Ministero, nella convinzione
che dalla connessione tra veicoli “intel-
ligenti” e strade “intelligenti” potranno
derivare enormi benefici per la colletti-
vita. In primis, abbattimento dell’inci-
dentalita, della conseguente mortalita e
dei gravosi costi sociali oggi sostenuti a
causa di sinistri stradali per lo piu do-
vuti al fattore umano, variabile oramai
difficilmente comprimibile.

Il secondo beneficio sara il risparmio di
suolo, dato che la razionalizzazione del
traffico autostradale e stradale produr-
ra un notevole aumento della capacita
delle arterie, il cui traffico & oggi frutto
di una scoordinata sommatoria di com-
portamenti individuali.

ILterzo grande beneficio riguarda la ridu-
zione dei tempi di percorrenza e la loro
maggiore prevedibilita. Per questa ragio-
ne all’interno della Proposta spontanea
e contenuta la previsione di un’ulteriore

integrazione dellinfrastruttura digitale
esistente, con la posa della fibra ottica
lungo tutta larteria e linstallazione di
nuove Road Side Unit.

Intenzione della Societa & inoltre quella
di sviluppare nuovi servizi C-ITS in tema
di sicurezza e di continuare ad affron-
tare, nelllambito di progetti europei, il
delicato nodo del periodo di transizione
dalla mobilita tradizionale a quella della
guida autonoma, periodo critico dal pun-
to di vista della sicurezza poiché i veicoli
cooperativi dovranno ricevere dall’infra-
struttura informazioni relative alla pre-
senza e allo spostamento di tutti gli altri
veicoli non connessi.

Oggetto della Proposta sono inoltre al-
tri due importanti ambiti di applicazione
delle nuove tecnologie a beneficio della
sicurezza dell’arteria e dell’ottimizzazio-
ne dei flussi di traffico.

La prima & Pimpiego dellintelligenza ar-
tificiale per il monitoraggio delle opere
d’arte (in particolare dei ponti) attraver-
so lo sviluppo di una nuova piattaforma
che combini diverse tecnologie data-
driven. Si tratta di un processo innovativo
che garantisce lo stato di sicurezza dei
manufatti: analizzando i parametri am-
bientali che impattano sul degrado dei
materiali (vetusta, conseguenze sismi-
che, condizioni meteorologiche, idrauli-
che, corrosione, infiltrazioni, frane, ecc.),
e possibile prevedere gli effetti sullope-
ra e intervenire preventivamente.

La seconda é lo sviluppo di una piatta-
forma MaaS (Mobility as a Service), in
grado di integrare piu servizi di traspor-
to in un singolo servizio digitale di mo-
bilita accessibile su richiesta che potra
interfacciarsi con i sistemi di trasporto
del territorio, in particolare i sistemi ITS.
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Nellimmaginario collettivo ancora oggi
un’autostrada viene quasi inevitabil-
mente associata a smog, rumore, traffi-
co, caos. Un luogo di congestione, di in-
quinamento e di cesura dei territori. Era
cosi anche sessant’anni fa, quando pure
circolavano molte meno auto e le strade
erano meno intasate di oggi: e questa fu
appunto una delle accuse che vennero
rivolte all’A22 gia negli anni seguenti alla
sua realizzazione.

Ma oggi questa percezione & destinata a
cambiare in maniera drastica e definiti-
va, almeno per quanto riguarda l'Auto-
strada del Brennero, perché sulla scorta
di una sempre maggiore consapevolez-
za della problematica ambientale, sia a
livello individuale che collettivo e isti-
tuzionale, la funzione autostradale si
sta arricchendo rapidamente di nuove

attivita un tempo imensabili: la rodu-

zione di eneria rinnovabile, ad esempo,
ma anche la promozione del trasporto
su rotaia, la ricerca e la arteciazio-
ne a progetti europei volti alla riduzione

delle emissioni in atmosfera.

Autostrada del Brennero S.p.A., che ne-
gli ultimi due decenni ha moltiplicato
limpegno per perseguire questi obiet-
tivi, ha oramai all’attivo una pluralita di
iniziative, progetti e sperimentazioni di
massima rilevanza, che spesso hanno
guadagnato la ribalta nazionale e inter-
nazionale diventando modelli da seguire.

Si tratta di un bagaglio di competenze
e concrete realizzazioni che é risulta-
to fondamentale nella predisposizione
della Proposta spontanea per la finanza
di progetto, elaborata in coerenza con
numerosi obiettivi individuati dall’Agen-
da 2030 dell’lONU e in particolare con la
missione del PNRR relativa alla transi-
zione ecologica.
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LA DISPONIBILITA DI STAZIONI DI RICARICA ELETTRICA, PRESSO LE AREE
DI SERVIZIO E NON SOLO, E SEMPRE PIU CAPILLARE LUNGO L’A22



38

Una delle prime opere realizzate dal-
la Societa in questa direzione risale al
2009 ed e fortemente emblematica, per
la sua capacita di coniugare da una parte
la riduzione di inquinamento (in questo
caso acustico) e dall’altra di contribuire
al fabbisogno energetico della comuni-
ta locale. Si tratta della barriera anti-
rumore fotovoltaica ad alta efficienza,
la prima del genere in Italia, che corre
per oltre un chilometro lungo la carreg-
giata sud dell’Autostrada del Brennero,
nei pressi di Isera. La barriera protegge
il paese dai rumori e produce nel con-
tempo energia pulita a servizio del ter-
ritorio. Sotto gli occhi di migliaia di au-
tomobilisti e autisti dell’autotrasporto
ogni giorno, & testimonianza ben visibile
e tangibile dell’impegno di Autobrenne-
ro in tema di sostenibilita e produzione
di energia rinnovabile.

Il sistema energetico attuale — basato
sul prevalente uso di risorse non rin-
novabili e sul conseguente elevato ri-
lascio di sostanze inquinanti — & ormai
divenuto insostenibile. Il futuro, e a ben
vedere il nostro stesso presente, & de-
finibile attraverso due semplici parole:
zero emissioni. Un obiettivo verso cui
Autobrennero tende con molta con-
vinzione, mettendo in campo il meglio
della propria ricerca tecnologica e ma-
teriale, attraverso sinergie con qualifi-
cate istituzioni e Universita nazionali e
internazionali.

Procedono in questa direzione i grandi
investimenti che la Societa ha gia ope-
rato nel settore dell’elettrico e dell’i-
drogeno, per accelerare il superamen-
to della dipendenza dal petrolio. Non a
caso tra le societa compartecipate c’e
anche IIT, Ulstituto per Innovazioni Tec-
nologiche di Bolzano: Autostrada del
Brennero € stata infatti fra le prime in

Europa a produrre e a stoccare lidro-
geno verde, per rivenderlo ai mezzi che
funzionano a idrogeno. Grazie al proget-
to denominato “H2 - South Tyrol”, so-
stenuto dal FESR - Fondo Europeo per
lo Sviluppo Regionale, nel 2014 é stato
aperto a Bolzano Sud il primo - e fino
ad oggi 'unico - impianto ad accesso
pubblico in Italia per la produzione, lo
stoccaggio e la distribuzione di idrogeno
verde, vale a dire generato utilizzando
solo fonti di energia rinnovabile.

Realizzato grazie ad Autostrada del
Brennero e gestito dallllT, limpianto &
destinato a non rimanere un’esperienza
isolata sull’asse. A medio-lungo termine
infatti Uobiettivo € quello di trasformare
A22 in una Hydrogen Highway sul model-
lo di esempi analoghi gia attivi negli Stati
Uniti e in Europa.

Solo quando esisteranno infatti infra-
strutture adeguate per la produzione e
il rifornimento dei veicoli a idrogeno, le
case automobilistiche potranno effetti-
vamente commercializzare veicoli che
utilizzano questo vettore energetico e
potranno registrarsi significativi bene-
fici per il contenimento delle emissio-
ni, soprattutto nel settore dei trasporti.
Lidrogeno rappresentera infatti il futuro
non tanto nel settore delle automobili,
quanto in quello dei mezzi pesanti, per
i quali lalternativa elettrica risulta, ad
oggi, ancora impraticabile. Il peso della
batteria, ’'autonomia e i tempi di ricarica
appaiono attualmente incompatibili con
i viaggi a lunga percorrenza che i mezzi
pesanti devono compiere.

Per cercare di spezzare questo circolo
vizioso, incoraggiata dalle scelte di al-
cuni giganti dell’automotive che hanno
deciso di puntare con forza nei pros-
simi anni sulla produzione di veicoli a



idrogeno, Autostrada del Brennero ha
deciso di rinnovare recentemente il suo
impegno nel settore, prima approvando
nel 2018 un Piano per la Sostenibilita
che prevedeva importanti investimenti,
e successivamente con lintegrazione
del Piano stesso nella Proposta spon-
tanea per la finanza di progetto.

La Proposta prevede, cosi, la realizza-
zione, in caso di riaffido della conces-
sione, di ulteriori siti di produzione,
stoccaggio e distribuzione di idrogeno
(ad esempio, per mezzi leggeri/van, tir
e camion, autobus e bus interregionali),
opportunamente dislocati lungo l'asse
autostradale. La Proposta prevede inol-
tre la possibilita, coerentemente con
Uevoluzione del numero di mezzi ali-
mentati a idrogeno circolanti, di rende-
re possibile il rifornimento di idrogeno
anche presso le aree di servizio.

Nella consapevolezza di essere la mag-
giore infrastruttura di collegamento via-
rio tra U'ltalia e i Paesi del Centro Europa,
Autostrada del Brennero ha previsto in-
genti investimenti anche per contribuire
alla mobilita dei veicoli elettrici su lun-
ghe percorrenze.

Se da un lato gia oggi & possibile per-
correre i 314 chilometri dell’A22 avendo
a disposizione numerosi punti di ricari-
ca che permettono ai possessori di auto
elettriche di compiere spostamenti ben
oltre i limiti di autonomia delle batterie
dell’attuale parco circolante, nella Pro-
posta spontanea si prevede di integrare
ulteriormente il numero delle colonnine.
Oltre ai 76 punti di ricarica attualmen-
te disponibili tra colonnine universali e
dedicate ai veicoli Tesla, & prevista Uin-
stallazione di impianti di ricarica Ultra-
charger lungo tutto il tracciato: 18 entro
il 2025 e 102 entro il 2035.

Oltre il 2035 il piano prevede il poten-
ziamento dei servizi di ricarica presso le
aree di servizio coerentemente con le-
voluzione tecnologica dei sistemi di ri-
carica (ad esempio, ricarica a induzione
o pantografo) e con levoluzione del tipo
e del numero di mezzi circolanti elettrici.

Un servizio importante, di cui & previ-
sta la realizzazione, & quello relativo
alla ricarica di emergenza: chi avesse la
necessita di ricaricare il proprio mezzo
e non potesse raggiungere tuttavia una
colonnina di ricarica, potra fermare il
veicolo nella prima stazione di sosta e,
attraverso un’app dedicata, chiamare un
addetto che eseguira l'operazione di ri-
carica sul posto, al fine di consentire di
raggiungere la prima colonnina di ricari-
ca libera.
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In A22 solo idrogeno verde

Nuovi centri di produzione e rifornimento

In risposta a un presente che vede ri-
serve di petrolio sempre piu scarse,
riscaldamento globale in aumento e
cambiamenti climatici allarmanti, Ui-
drogeno sembra candidarsi tra i vettori
energetici destinati a sostituire il petro-
lio nei trasporti e a rappresentare, entro
il 2050, il 20% del consumo energetico
mondiale.

Il superamento della dipendenza dal
petrolio rappresentera un epocale cam-
bio di paradigma energetico, una gran-
de rivoluzione che interessera partico-
larmente il settore dei trasporti e che
diffondera su ampia scala gli innumere-
voli vantaggi offerti dai veicoli a idroge-
no: piu autonomi di quelli elettrici nelle
lunghe percorrenze, rapidi da ricaricare
e inoltre capaci di garantire un livello di
sicurezza allineato a quello dei tradizio-
nali mezzi a combustione interna. Sen-
za dimenticare che lidrogeno, quando
“brucia”, non sviluppa fumo ma vapore
acqueo: un vero e proprio toccasana per
ambiente, a patto pero che lidrogeno
utilizzato sia verde, quindi “pulito”.

Esistono infatti diversi tipi di idrogeno:
“nero”, estratto dall’acqua con elettricita
prodotta da carbone o petrolio; “grigio”,
estratto usando fonti fossili come me-
tano o altri idrocarburi; “blu”, estratto
usando fonti fossili ma senza il rilascio
nell’aria di anidride carbonica; “viola”,
estratto dall’acqua usando la corrente
prodotta da una centrale nucleare, sen-

za emissioni di anidride carbonica; e,
appunto, “verde”, estratto dall’acqua a
emissioni zero usando la corrente pro-
dotta da energie rinnovabili.

Autostrada del Brennero, assecondando
questa importante rivoluzione in atto,
utilizza e utilizzera esclusivamente idro-
geno verde. Inoltre, consapevole che
Linfrastruttura di distribuzione rappre-
senti uno dei piu grandi ostacoli alla dif-
fusione dei mezzi a idrogeno, da tempo
ha programmato la realizzazione di una
rete capillare di rifornimento capace di
incentivarne la domanda e permettere
cosi la diffusione dei veicoli che impie-
gano questo vettore energetico.

Proseguendo lungo il solco della positi-
va esperienza del centro di produzione
e di distribuzione di idrogeno realizzato
nel 2014 nei pressi della stazione auto-
stradale di Bolzano Sud - che rifornisce
veicoli della Societa cosi come mezzi del
trasporto pubblico locale risparmiando
in otto anni ben 2140 tonnellate di CO,
— Autostrada del Brennero ha previsto
nella Proposta spontanea per la finanza
di progetto anche la realizzazione di ul-
teriori siti di produzione, stoccaggio e di-
stribuzione di idrogeno, collocati in pun-
ti strategici individuati a seguito di uno
studio di fattibilita tecnica ed economi-
ca: Vipiteno, Trento, Rovereto, Verona e
Campogalliano. A22 si candida cosi a di-
ventare nei prossimi decenni una vera e
propria Hydrogen Highway.



La prima linea ferroviaria per il trasporto
persone, la Liverpool-Manchester, venne
inaugurata nel 1830 ed era gia a doppio
binario. Si passava dalle sei/otto ore del
percorso stradale a poco piu di due ore.
Per avere un’automobile prodotta in se-
rie e accessibile alla classe media ame-
ricana bisogna invece aspettare il 1908,
quando dagli stabilimenti di Detroit usci
la Ford modello T, la prima autovettura
moderna prodotta utilizzando il sistema
della catena di montaggio.

Fra gomma e rotaia, insomma, fino alme-
no a tutta la prima meta del Novecento,
non c’era gara alcuna: il treno la face-
va da padrone, sia per il trasporto merci
che per i passeggeri. Occorre arrivare al
boom economico degli anni Cinquanta,
alla produzione di automobili di massa a
costi accessibili a (quasi) tutti, alla rea-
lizzazione delle grandi dorsali viarie, per
vedere quel primato incrinarsi e poi pas-
sare di mano a favore della gomma.

In particolare in Italia, piuttosto che nel
resto d’Europa, il secondo dopoguerra
fu il periodo in cui addirittura vennero
smantellate molte linee ferroviarie se-
condarie (ma preziose per connettere
territori e vallate prima isolate) a favore
di un progressivo sopravanzare di nuove
strade e delle ancor piu nuovissime au-
tostrade.

Questo scenario storico ha indotto
nellimmaginario collettivo una falsa
convinzione: che il trasporto su gomma
e quello su rotaia siano in concorrenza e
non siano integrabili. Ma & un pregiudizio

tipico di chi si ferma soltanto a un calco-
lo di interessi immediati, nel breve ter-
mine. Un calcolo irrimediabilmente col
fiato corto, destinato a scontrarsi con la
realta di arterie stradali sempre piu in-
golfate di traffico e sempre meno capaci




di far fronte alle esigenze — economiche
e commerciali in primis — di una societa
globalizzata e dinamica.

Vero e esattamente il contrario: proprio
in una reciproca cooperazione e integra-
zione, gomma e rotaia forniscono una
soluzione sostenibile per ’ambiente ed
economicamente vantaggiosa.

Tutto sta nell’elaborare nuovi modelli di
mobilita e di business: riflessione che
Autostrada del Brennero ha avviato fin
dagli anni Novanta, quando si comin-
ciarono a intravedere i rischi legati da
un lato alllaumento dei traffici stradali,
dallaltro allimpossibilita per 'A22 - per
ragioni sia di tutela ambientale che oro-
grafiche — di ampliarsi oltre le due cor-
sie, soprattutto nelle aree montane.

Paradossalmente, per sviluppare al me-
glio il proprio core business - la gestio-
ne del traffico su gomma lungo 'A22 -
la Societa ha individuato una soluzione
proprio nel potenziamento della ferrovia
e nello spostamento di parte del traffi-
co merci su rotaia. In quegli anni, non
esisteva ancora nulla di simile in Italia e
questa strategia - il finanziamento del
trasporto su rotaia con risorse derivanti
dal trasporto su gomma - prese il nome
di “modello Brennero”.

Ancora una volta, Autostrada del Bren-
nero si & proposta quale laboratorio di
innovazione, non solo tecnologica ma
anche sotto il profilo dell’elaborazione di
modelli di sviluppo e di nuove politiche
della mobilita e del trasporto.

Uno dei punti chiave che all’epoca si era
gia imposto con la massima urgenza per
riposizionare lltalia nel contesto geo-
economico europeo e mondiale era la
questione dei valichi alpini, di grande

rilevanza anche a livello europeo, at-
traverso cui scorre la maggior parte dei
traffici con il resto d’Europa. Non ci si
sarebbe dovuti quindi fermare al Bren-
nero, ma occorreva coinvolgere anche le
comunita e le istituzioni di parte austria-
ca e tedesca. Una lungimiranza che con-
ferma la visione da sempre europeista
di Autobrennero e che ha permesso alla
Societa di raggiungere traguardi di asso-
luto rilievo: il piu recente, nel 2021, poter
affermare di aver dato vita al secondo
gruppo ferroviario italiano del compar-
to merci dopo Mercitalia Logistics,
del Gruppo Ferrovie dello Stato.

Autostrada del Brennero, attraverso una
sub-holding (STR S.p.A.), & attiva nel
comparto ferroviario con due importan-
ti societa: Rail Traction Company S.p.A.,
250 dipendenti, sede amministrativa a
Bolzano e sede operativa a Verona; e
Lokomotion GmbH, 250 dipendenti, che
ha sede a Monaco di Baviera. Le due
societa lavorano congiuntamente con i
trasporti sulla tratta da Verona a Mona-
co di Baviera - i partner sono DB Car-
go, il gruppo Deutsche Bahn, operatore
mondiale di grande rilevanza, e Kombi
Verkher, sempre del Gruppo DB —, movi-
mentando oltre 12.000 treni l’'anno con
un abbattimento di produzione di CO,
stimato lungo il corridoio del Brennero
di circa 160.000 tonnellate ogni anno.

A distanza di vent’anni esatti dal primo
treno merci di Autostrada del Brennero,
partito da Monaco Riem in direzione Ve-
rona, la Societa ha perfezionato proprio
nel 2021 lacquisizione di una nuova so-
cieta nel settore del trasporto merci su
rotaia: InRail S.p.A., una realta dal gran-
de valore aggiunto in termini di mercati,
portafoglio clienti, personale e manage-
ment che, con un organico di oltre 120
dipendenti, movimenta circa 150 treni
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UN CONVOGLIO RAIL TRACTION COMPANY
SULLA LINEA FERROVIARIA DEL BRENNERO




a settimana. Con questa operazione la
presenza di Autobrennero nel comparto
ferroviario acquisisce una forte valenza
transnazionale, nell'ottica di gestire le
merci dal mondo Mediterraneo alla Mit-
teleuropa e viceversa.

«Le proiezioni in nostro possesso re-
lative all’evoluzione del traffico merci
ferroviario, in particolare lungo il corri-
doio del Brennero, parlano di un merca-
to in costante espansione anche prima
dell’apertura del Tunnel del Brenne-
ro — spiega Diego Cattoni -. Il poten-
ziamento dei porti italiani, lo sviluppo
dell’alta velocita ferroviaria, 'aumento
del PIL, il rafforzamento dell’asse scan-
dinavo-mediterraneo, tutto questo si
tradurra in una crescita dei volumi di
traffico che noi vogliamo gestire e non
subire. Abbiamo l’ambizione di gestire
in maniera sostenibile la mobilita lungo
’asse del Brennero. Lo spostamento del
traffico merci dalla gomma alla rotaia
€ uno dei pilastri del nostro ambizioso
progetto di Green Corridor, ma abbia-
mo intenzione di farlo seguendo logiche
di mercato, le sole in grado di garantire
davvero un orizzonte di lungo termine a
guesta storica sfida». Ha cosi inizio per
il Gruppo una nuova stagione, che vedra
la progressiva crescita dell’asset ferro-
viario attraverso il consolidamento delle
attuali tratte e lo sviluppo di nuove.

Il settore ferroviario, proprio nelle tratte
che interessano direttamente i territori
attraversati dalla A22, conosce numero-
si e profondi cambiamenti. Il riferimento
e in particolare alla realizzazione della
Galleria di Base del Brennero, un’opera
poderosa da 9 miliardi di euro che do-
vrebbe essere ultimata nel 2032 e che
consentira di velocizzare il percorso e
permettera il passaggio a treni notevol-
mente piu lunghi rispetto a quelli attuali,

da 450 metri ad oltre 700 metri. Anche
nella realizzazione di quest’opera l'ap-
porto di Autostrada del Brennero ¢ rile-
vante e di lungo corso.

A partire dal 1998, infatti, la Societa
— convinta sostenitrice del “finanzia-
mento trasversale autostrada-ferrovia”
quale mezzo indispensabile per assicu-
rare la difesa dell’lambiente e, nel con-
tempo, la continuita del trasporto merci
attraverso il Brennero - accantona an-
nualmente ingenti cifre derivanti dall’e-
sercizio autostradale in uno specifico
“Fondo Ferrovia”.

Il Fondo, destinato a contribuire alla
realizzazione della Galleria di Base del
Brennero e al potenziamento della fer-
rovia del Brennero, al 31 dicembre 2021
ammontava a 791,5 milioni di Euro. Una
cifra ingente, che Autostrada del Bren-
nero ha iniziato proprio nel dicembre
2021 a versare allo Stato con le prime
due tranche, confermando ancora una
volta la propria volonta di rappresenta-
re — a beneficio delle comunita attraver-
sate dall’arteria autostradale — uno dei
principali promotori dell’evoluzione gre-
en del Corridoio del Brennero.

Volonta riconfermata anche attraverso
quanto previsto nella Proposta sponta-
nea per la finanza di progetto: ridurre
progressivamente limpatto ambienta-
le dei trasporti attraverso il riequilibrio
modale, investendo su gomma e rotaia,
ma anche sul trasporto via acqua.

Rientrano in questi obiettivi il potenzia-
mento dell’Interporto di Trento, e dello
snodo intermodale di Isola della Scala
— per i quali la Societa ha gia acquisito
un’area di 70 ettari — e il nuovo Porto flu-
viale di Mantova-Valdaro, costituito da
136 chilometri di canali navigabili che si
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collegano al mare, agevolando il transito
delle merci verso Istanbul e altri impor-
tanti porti del Mediterraneo.

Guardando al resto d’ltalia, altri inve-
stimenti riguardano il Terzo valico, fra
Genova e Tortona, il Tunnel del Gottar-
do (per una lunghezza complessiva di 50
chilometri) e il progetto di alta velocita
tra Brescia e Venezia. Infine, un investi-
mento strategico riguarda l'ambito del
potenziamento di alcuni porti italiani, a
nord-ovest (Genova, La Spezia e Savona)
e a nord-est (Trieste, Venezia e in parte
anche Ravenna).

Si tratta di un piano che rivestira un’im-
portanza cruciale per il nostro Paese nei
prossimi anni. Basti pensare che oggi
solo una parte delle merci che arrivano,
ad esempio dalla Cina, giunge in Italia.
Le enormi navi container che salpano dai
porti cinesi, infatti, fanno rotta oggi sui
grandi porti nel Nord Europa, come Am-
burgo, Dresda, Rotterdam. Se si riuscisse
a farle arrivare direttamente in Italia, si
guadagnerebbero circa sei giorni di viag-
gio e si avrebbe un aumento considere-
vole della quantita di merce transitante
per il nostro Paese. Anche grazie all’aiuto
di McKinsey & Company, Autostrada del
Brennero ha elaborato una strategia che
permette di non subire questi cambia-
menti, ma di gestirli anticipandoli.
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Paesaggio,
Vivibilita,
Sostenibilita,
Sicurezza

e Servizi,
Intermodalita,
Reti e Sviluppo.

Percorrendo la catena
del valore che connette
le attivita strategiche
di Autobrennero, si
incontra una realta



sorprendente per
coerenza di scelte,
qualita di prestazioni,
efficienza ed efficacia
di processi, attenzione
per tutti gli stakeholder.

| territori e i viaggiatori
sono beneficiari e
insieme destinatari

di una funzione che

ha virtuosamente
combinato sviluppo

e servizio, nel reciproco
rispetto e interesse.



LCAutostrada

del Brennero non

e solo una funzionale
ed efficiente
infrastruttura
viabilistica, ma anche
un motore evoluto

a supporto

dello spostamento
integrato di persone

e di merci, combinando
la mobilita su gomma,
su rotaia e su acqua.



In un’unica
grande funzione
di sviluppo

e di servizio,

si esprimono
dimensioni
diverse ma
strettamente
interconnesse.

IL GREEN CORRIDOR BRENNERO-MODENA:
IL PRIMO CORRIDOIO GREEN D’EUROPA






Paesaggio

to dell’opera nel territorio

inserimen

L’

La via del Brennero — quella che scorre
sul tracciato suggerito dalla conforma-
zione orografica — & da millenni il piu na-
turale, il pit comodo e il meno oneroso
percorso per gli scambi che avvengono
fra PEuropa settentrionale e lltalia su-
perando il massiccio alpino.

Nel corso degli anni Cinquanta, quando
prese le mosse il progetto di realizzare
su quel tracciato un’arteria autostra-
dale moderna ed efficiente tra Modena
e il Passo del Brennero, che collegasse
quindi Ultalia alla costituenda Europa, la
sfida fu non soltanto quella di assicurare
la sopravvivenza e lo sviluppo dei traffici
commerciali transalpini e dei flussi turi-
stici, ma anche di garantire un’integra-
zione ottimale nel paesaggio dei territori
attraversati.

Autostrada del Brennero S.p.A., consa-
pevole del difficile compromesso che la
costruzione di una simile opera compor-
tava per le comunita interessate, presto
fin dagli albori particolare attenzione
allimpatto dellinfrastruttura sui mon-
ti, sulle vallate e sulle pianure attraver-
sate. Ogni intervento nacque a seguito
dell’attenta ponderazione dei suoi effetti
e nell’'ottica di contribuire a conservare,
il pit possibile, gli assetti paesaggistici di
uno dei territori piu complessi, variegati
e affascinanti della Penisola italiana.

Tale attenzione non si & limitata al pe-
riodo di progettazione e costruzione
dell’arteria, ma & rimasta una costante
dell’operato della Societa anche nelle
fasi successive all’entrata in funzione
dell’Autostrada, interessando in misura
sostanziale tutti gli interventi di manu-
tenzione, ampliamento e ammoderna-
mento portati a termine fino a oggi.
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La progettazione
tra sviluppo
e tutela del paesaggio

Lungo il suo percorso da Modena fino
ai 1.375 metri di altitudine del valico
del Brennero, 'Autostrada incontra una
varieta estrema di paesaggi. Nel primo
tratto si adagia piu lineare tra le vaste
aree agricole e gli insediamenti produt-
tivi della Pianura Padana, superando il
fiume Po poco prima di Mantova. Dopo
aver toccato la periferia ovest di Ve-
rona, compie la prima ampia deviazio-
ne protendendosi a est, verso il lago di
Garda, per insinuarsi in armonia con le
anse del fiume Adige in Vallagarina e in
valle dell’Adige.

Tra Rovereto, Trento e Bolzano il traccia-
to si snoda in un solco vallivo discreta-
mente ampio tra versanti boscosi, vigne-
ti e frutteti, centri urbani e produttivi,
correndo per alcuni tratti in adiacenza
alla ferrovia del Brennero. Allaltezza
di Bolzano, attraversata la citta con un
viadotto di 2,5 chilometri, CAutostrada
si appresta ad affrontare la parte piu
complessa del suo percorso, aggirando il
massiccio delle Alpi Sarentine con 'am-
pia deviazione verso ovest lungo la valle
dell’lsarco e il corso delllomonimo fiume,
tra i centri di Bressanone e Vipiteno. Qui
la valle si fa sempre pilu stretta e 'A22
ne segue 'andamento, orograficamente
molto difficile e ad altitudine crescente,
compiendo numerosi tratti sopraelevati
su viadotto, fino a raggiungere il punto
piu alto al Passo del Brennero.

Cio che oggi appare ai viaggiatori e ai
residenti quale parte integrante del pa-
esaggio - infrastruttura quasi oramai

scontata e sempre a disposizione per
connettere velocemente territori diversi
e trasportare persone e merci — € in real-
ta il felice esito dell’applicazione audace
e ostinata dell’ingegno umano. Opera for-
temente voluta, lungamente ponderata e
faticosamente realizzata, con tecnologie
e mezzi certamente diversi da quelli at-
tuali e lindelebile perdita di 36 operai,
UAutostrada appartiene alla categoria di
quei manufatti fondamentali per lo svi-
luppo economico, culturale e sociale dei
territori la cui origine tende con rapidita
a perdersi nella memoria, insieme all’in-
finita di scelte che ne hanno determinato
caratteristiche, funzionalita ed esistenza
stessa. Aspetti che non possono esse-
re tralasciati se si intende riconoscerne
a pieno il valore, tenendo nel contempo
memoria di come, nel caso dellAutostra-
da del Brennero, sia stato raggiunto il de-
licato equilibrio tra necessita di progres-
so e rispetto del paesaggio.

La costruzione di un’opera cosi impo-
nente, tra le prime autostrade montane
al mondo, € una sfida finanziaria, inge-
gneristica e culturale di cui i promotori
e i progettisti, inizialmente in Trentino-
Alto Adige ma anche nelle altre regioni
interessate, sentono a pieno il peso e la
responsabilita. Comporta infatti trasfor-
mazioni profonde nei territori e implica
la realizzazione, oltre che del suo nastro
principale, di molte opere collaterali
come gallerie, ponti, sovrappassi, sotto-
passi, viabilita di raccordo, modifica di
tratte stradali esistenti, spostamenti di
elettrodotti e infrastrutture di servizio.

Di questa complessita la societa Auto-
strada del Brennero S.p.A. tiene conto
non soltanto dal punto di vista ingegne-
ristico e strettamente tecnico, preve-
dendo soluzioni di tracciato e tecnologie
atte a ottenere lavori rapidi, ma anche



con lattenzione massima a tutti gli ac-
corgimenti per seguire quanto piu pos-
sibile la linea planimetrica e altimetri-
ca flessuosa del paesaggio, ricercando
risultati positivi anche sotto il profilo
estetico. L’attraversamento di zone di
notevole interesse paesaggistico, spesso
ancora incontaminate e dalla conforma-
zione morfologica difficile, richiede un
approccio innovativo, cosi come la capa-
cita di piegare la tecnica alle esigenze di
territori e comunita.

E cosi che nella parte piu alpina, tra Bol-
zano e Fortezza, si ricorre con frequenza
alla realizzazione di gallerie che permet-
tono di mantenere una bassa pendenza
longitudinale del tracciato e di proteggere
gli utenti in transito da eventuali frane.
Particolare cura viene riservata a limita-
re laltezza dei rilevati e delle scarpate
di scavo per assicurare buona stabilita e
non turbare 'armonia del paesaggio. Si ri-
corre poi per lunghi tratti alle sopraeleva-
zioni, nota dominante e piu spettacolare
dellAutostrada, che svincolano il flusso
autostradale dal terreno salvaguardando
Pambiente e il tessuto urbano: sono com-
plessivamente 31,2 i chilometri dell’A22
che scorrono su ponti e viadotti, risol-
vendo i problemi connessi alla presenza
di ostacoli naturali — fiumi, torrenti, spa-
zi ristretti, rapide variazioni di direzione
delle valli - e di infrastrutture preesi-
stenti quali ferrovie, strade statali, centri
urbani, impianti idroelettrici e turistici.

Accesi dibattiti accompagnano le scelte
relative alle opere da realizzarsi lungo al-
cune tratte: timori legittimi investono le
comunita e alcune delle istituzioni terri-
toriali coinvolte dal passaggio dell’Auto-
strada, vissuta certamente come oppor-
tunita ma anche come possibile minaccia
per lintegrita del territorio. Le scelte piu
discusse, oltre alla tratta da Bolzano al

Brennero, per la quale viene adottata la
variante via Bressanone lungo il percorso
naturale del fiume Isarco, meno costo-
sa e di minor pendenza rispetto alla piu
complessa via Merano-Passo di Giovo, &
Lattraversamento della citta di Bolzano.

Qui, per la salvaguardia dell’ambiente
urbano e per consentire la realizzazio-
ne della variante della statale 12 sotto
A22, la Societa opta per un lungo via-
dotto che con pile composte da quattro
pilastri consente lutilizzo dello spazio
sottostante. Il viadotto, per integrarsi al
meglio con il tessuto urbano esistente,
disposto lungo llsarco tra il centro cit-
tadino e la zona industriale. A lavoro ul-
timato, Lopera é giudicata positivamente
dai molti che hanno a cuore un’appro-
priata soluzione del problema nonché
dal Direttore Generale delle Strade del-
la Germania Federale che la definisce la
migliore e piu elegante soluzione possi-
bile per lattraversamento della citta.

Altro viadotto significativo & quello di
Colle Isarco, felice connubio tra spet-
tacolarita dellopera e integrazione nel
paesaggio e nellidentita stessa della
popolazione dellomonimo paese. Lungo
1.028 metri, sorretto da 12 pile di altezza
variabile tra i 21 e gli 87 metri e compo-
sto da 13 campate, una delle quali lunga
ben 163 metri, il viadotto pare nascere
e scomparire tra i boschi. Nel suo com-
plesso & un capolavoro di ingegneria,
divenuto elemento caratterizzante del
paesaggio alpino di Colle Isarco e della
stessa A22. Citato nelle riviste tecniche
di settore quale «opera particolarmente
ardita» sia per i tempi che per le soluzio-
ni costruttive adottate per scavalcare la
valle, nel 2015, a seguito di un importan-
te e delicato intervento di risanamento,
e celebrato dalla mostra “Colle Isarco. Il
viadotto e il paese tra storia e identita
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locale”, definita dal Sindaco di Brennero
Franz Kompatscher «un passo importan-
te per far conoscere e valorizzare un’o-
pera che ha segnato la vita e lo sviluppo
del paese», ricordando poi che «in molti
si soffermano a contemplarne la strut-
tura e la maestositan»'.

Viadotti, ponti, gallerie, sovrappassi e
altre opere necessarie allo scorrimento
del nastro autostradale fin dall’inaugu-
razione dell’intero percorso da Brenne-
ro a Modena, nel 1974, sono oggetto co-
stante di manutenzione funzionale, ma
anche di rinnovamento estetico, per un
dialogo con il paesaggio dinamico e co-
erente con le evoluzioni dei territori at-
traversati e delle tecnologie disponibili.

Nella mission della Societa si ritrova
oggi la volonta di_investire sempre piu
in soluzioni che rinnovano e attualizzano
Limpegno originario_dei_progettisti_per
Lintegrazione dell’Autostrada nel pae-
saggio. In questa direzione si muovono
esplicitamente, ad esempio, i nuovi so-
vrappassi autostradali realizzati a parti-
re dagli anni Duemila, alla cui semplice
funzione di canale di scorrimento & abbi-
nata una nuova idea costruttiva. Anziché
sostituire le opere esistenti con un’uni-
ca tipologia di cavalcavia, Autobrenne-
ro propone strutture diverse chiamate
a fondersi nell’lambiente con armonia e
naturalezza, oppure, per contro, a impre-
ziosirne la configurazione diventando un
elemento proprio, distintivo e identifica-
tivo. Tali elementi vanno cosi a inserirsi,
nella percezione dei residenti ma anche
e soprattutto di chi viaggia in Autostrada,
lungo un percorso di scoperta paesaggi-
stica e turistica del territorio che parla
il linguaggio della conservazione e della
valorizzazione dell’ambiente.

55



Utilitas, firmitas, venustas

Nuove caratterizzazioni architettoniche
per 1 sovrappassi autostradali

Sono 146 i sovrappassi che costellano
il tracciato dell’A22. Si tratta di opere a
scavalco del nastro autostradale a ser-
vizio della viabilita ordinaria dei territo-
ri attraversati, realizzate per la maggior
parte ai tempi della costruzione dellAu-
tostrada nel rispetto delle “Norme relati-
ve ai carichi per il calcolo dei ponti stra-
dali” del 1962. Nuovi provvedimenti in
materia di ponti stradali si sono succe-
duti nei decenni successivi via via incre-
mentando lintensita dei carichi mobili. I
loro progressivo deterioramento, legato
soprattutto ai fattori climatici e agli urti
accidentali, ha reso necessario pianifi-
care opportuni programmi d’intervento,
procedendo alla progressiva e sistema-
tica riqualificazione, talvolta con demoli-
zione e ricostruzione, dei sovrappassi di
vecchia generazione.

Per le nuove opere, Autobrennero tiene
conto dei pil moderni criteri in materia
di tecnica costruttiva, tecnologia dei ma-
teriali e prevenzione antisismica, asse-
gnando alla funzione di semplice canale
di scorrimento delle infrastrutture una
nuova identita: non pil sovrappassi omo-
logati e ripetitivi, svincolati dall’'ambiente
circostante, ma opere integrate nel pae-
saggio grazie a diverse caratterizzazioni
architettoniche, con valenze anche cul-
turali, sociali, ecologiche ed estetiche.

Come sosteneva il celebre architetto
dell’epoca romana Vitruvio, tre sono i
requisiti di ogni struttura architettonica:

Lutilitas, cioe la funzionalita, la firmitas,
la solidita statica e dei materiali, e la ve-
nustas, vale a dire la bellezza estetica.

Ladozione di tale filosofia costruttiva,
perseguita anche attraverso lindizio-
ne di concorsi di progettazione, mira
alla realizzazione di strutture differenti,
pensate per essere riconoscibili e rap-
presentare quindi un punto di riferimen-
to per i viaggiatori in transito, oltre che
un forte segnale urbanistico per il terri-
torio circostante. Si trovano cosi lungo
’A22 sovrappassi con strutture diverse:
ad arco a spinta eliminata, con struttu-
ra costituita da casseri aperti in acciaio,
a travi prefabbricate in cemento arma-
to precompresso con cavi esterni post-
tesi, con telaio isostatico ad arco tipo
“Langer” o struttura a cassone chiuso in
acciaio, ad “ali di gabbiano”.

Un esempio, tra i tanti possibili gia con-
clusi, é il sovrappasso autostradale re-
alizzato da Autobrennero a Egna, in
provincia di Bolzano, nel 2022: un so-
vrappasso solido, funzionale, di alta
valenza estetica, per di piu posato nel
tempo record di 3 ore e 15 minuti. Lungo
46 metri per una larghezza di 14,36 me-
tri, ha una struttura ad arco inclinato a
70° sullorizzontale con spinta elimina-
ta dall’impalcato, che funge da tirante.
Oltre allo scorrimento dei veicoli, il so-
vrappasso e dotato - in questo caso su
passerelle a sbalzo — di un marciapiede
per i pedoni e di una pista ciclabile.



La realizzazione:
soluzioni e tecnologie
innovative

In un Paese ancora impegnato nella
difficile ripresa dal secondo conflitto
mondiale, il progetto di realizzare 'Au-
tostrada del Brennero non riscuote la
necessaria attenzione a livello statale:
e di fatto la profonda convinzione delle
istituzioni del Trentino-Alto Adige, pri-
ma, e delle altre Regioni attraversate,
poi, a trascinare faticosamente quella
che sembra solo un’ipotesi troppo am-
biziosa sul terreno della fattibilita.

Particolarmente accidentati e impegna-
tivi sono quindi gli anni in cui la neona-
ta Autostrada del Brennero S.p.A. deve
“farsi strada” a livello centrale per l'ap-
provazione del progetto e lottenimento
di seppur minimi finanziamenti. Di fron-
te a numerosi dinieghi, rinvii e difficolta,
la Societa rafforza invece i propri intenti:
UAutostrada si deve costruire, a costo
di trovare in maniera autonoma i mezzi
necessari. Un percorso dal forte spirito
autonomista, quindi, improntato sia nel-
la fase di progettazione che di realizza-
zione alla ricerca di soluzioni innovative,
spesso fuori dagli schemi, per aggirare
ostacoli, prevenire imprevisti e progredi-
re sempre nella direzione sperata. Rom-
pe_gli schemi fin dalla storia delle sue
ﬂini, questa Autostrada, ma anche
durante il periodo della sua costruzione,
nelle tecnologie utilizzate per adattarne
il tracciato alla molteplicita dei territori
attraverso cui si sviluppa.

In pianura, il nastro autostradale scorre
per lo piu linearmente, piuttosto disco-
sto dai centri urbani, mentre piu a nord,

dove la valle dell’Adige si fa stretta, la
costruzione dell’infrastruttura affron-
ta ostacoli piu impegnativi. Dal punto di
vista realizzativo, il tratto piu difficile e
quello tra Bolzano e il Passo del Bren-
nero, caratterizzato da terreni pit imper-
vi, presenza notevole di corsi d’acqua e
temperature piu rigide. «Questi tre fattori
- ricorda lingegnere Bruno Gentilini nel
1979 in un’intervista radiofonica — hanno
inciso notevolmente sulla realizzazione
dell’opera e ci hanno obbligati a scegliere
tecniche nuove che, fino a quel momen-
to, non erano mai state adottate»?.

Lesigenza di limitare la pendenza a un
massimo del 4% per consentire anche
ai mezzi pesanti una velocita adeguata
induce i progettisti a impostare un per-
corso, continua lingegnere, «che fosse,
in pratica, svincolato dalle condizioni
del terreno. Ma nel contempo si dove-
va pensare anche ad una salvaguardia
del paesaggio e, inoltre, a trovare solu-
zioni tecniche che consentissero di fare
dei viadotti e delle gallerie nel rispetto
di particolari condizioni geologiche ol-
tre che ambientali». Soluzioni_originali
e inedite come quelle sperimentate per
alcuni ponti e viadotti, realizzati con
cantieri mobili che avanzano sospesi a
decine di metri di altezza da una cam-
pata allaltra per il getto in opera degli
impalcati, oppure per l'attraversamento
del lago artificiale di Fortezza, i cui pi-
lastri sono collocati sul fondale grazie
allazoto liquido che, a 230 gradi sotto
zero, congela l'acqua del lago e permette
gli scavi per le fondazioni.

Nel caso del viadotto di Campodazzo
si devono scavare 500 pozzi, alcuni dei
quali fino a 20 metri di profondita sotto
il letto del fiume Isarco, per consolidare
la massa di terreno circostante e rag-
giungere con le fondazioni terreni stabili.
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IL VIADOTTO DI COLLE ISARCO: LUNGO 1.028 METRI,
SI ARTICOLA IN 13 CAMPATE




Per il ponte di Cardano — che deve sca-
valcare la ferrovia, due statali e Ulsarco
— sono adottate altre tecniche d’avan-
guardia: la struttura progettata ha solo
due campate, una delle quali lunga 125
metri, ed & ancorata alla roccia fino a 45
metri di profondita con tiranti precom-
pressi e con cavi lunghi 190 metri, com-
posti ognuno da 42 fili di 7 millimetri di
diametro. Limpalcato del ponte & messo
in opera su centine metalliche appoggia-
te su sostegni provvisori fondati sull’al-
veo del fiume, poiché le sue rive sono
gia occupate dalla ferrovia e dalla strada
statale. Un sistema di apparecchiature
elettroniche per la registrazione delle
reazioni delle strutture e per l'applica-
zione del cemento precompresso viene
invece adottato per 'imponente viadotto
di Colle Isarco, soggetto a forti variazioni
di temperatura.

In generale, per garantire una scorre-
volezza maggiore del traffico su ponti
e viadotti, si studiano e implementano
particolari tipologie di giunti, destinati a
rappresentare per molti anni un esem-
pio e un punto di riferimento tecnico nel
settore. Dove la montagna incombe sul-
la sede autostradale, sono previste gal-
lerie anti-frana, mentre in altri casi per
adeguarsi maggiormente al paesaggio si
realizzano gallerie con ingressi a “bocca
di flauto” o andamenti particolarmen-
te sinuosi del tracciato, coerenti con la
morfologia del territorio, ma per nulla
scontati dal punto di vista costruttivo.

Nel tronco Verona-Modena, sull’esempio
di autostrade estere realizzate in parti-
colare negli Stati Uniti, la Societa ritie-
ne inoltre di adottare uno spartitraffico
di 12 metri, superiore a quello stabilito
dalle disposizioni ministeriali, in modo
da poterne in futuro usufruire per am-
pliare lAutostrada senza occupare nuovi

terreni. Una scelta che esprime tutta la
sua lungimiranza proprio in anni recenti,
consentendo alla Societa di predisporre il
progetto della terza corsia senza il con-
sumo di ulteriore suolo.

Al di la delle singole soluzioni, spesso
pionieristiche per i tempi e percio capaci
di destare anche talune diffidenze, non-
ché la giusta apprensione da parte degli
stessi addetti ai lavori, & sorprendente
riscontrare che la qualita complessiva
raggiunta da questa infrastruttura pro-
gettata e realizzata oltre cinquant’anni
fa influisce positivamente sulla quali-
ta del servizio offerto oggi all'utenza in
termini di sicurezza e continuita.

La manutenzione delle opere infatti si
innesta su un complesso di realizzazioni
eterogeneo, ma di sostanziale alto livel-
lo ingegneristico: «Va riconosciuto che
la qualita progettuale originaria in ter-
mini di scelta del tracciato, pendenze e
curvature, tipologie costruttive, impie-
go di barriere di sicurezza e di sistemi
di protezione - conferma Carlo Costa,
Direttore Tecnico Generale di Autobren-
nero — comporta certamente dei be-
nefici anche alla gestione attuale e al
costante lavoro di manutenzione e rin-
novamento delle opere».

Una gestione che, nella tradizione oramai
consolidata di Autostrada del Brennero,
non si limita all’applicazione di tecnolo-
giﬂié esistenti, ma ricerca, sperimen-
ta e innova, adottando soluzioni spesso
sviluppate al proprio interno, che diven-
tano poi punto di riferimento per Uin-
tero settore, sia in Italia che all’estero.
Esempio tra i tanti, ma certamente uno
degli interventi tecnicamente piu com-
plessi e innovativi, € il risanamento del
viadotto di Colle Isarco portato a termi-
ne nel 2015.

59



60

Un’Autostrada verde

Durante il periodo della progettazione
dellAutostrada la tutela del paesaggio
entra a pieno titolo tra i temi oggetto di
vivace confronto tra la Societa e i terri-
tori attraversati. E in particolare la Giun-
ta provinciale di Bolzano a sottolineare,
con un provvedimento che di fatto so-
spende temporaneamente gli appalti per
i lavori delle tratte Brennero-Colle Isarco
e Chiusa-Bolzano, l'assoluta necessita di
dedicare uno studio specifico e appro-
fondito all’integrazione estetica, oltre
che strutturale, delle opere in corso di
realizzazione.

Dando seguito a tale sollecitazione, la
Societa affida nel 1965 la consulenza per
gli aspetti paesaggistici e d’inserimento
ambientale di tutta Autostrada al pro-
fessor Pietro Porcinai che, a integrazione
della sua esperienza nella progettazione
di giardini e nella tutela del paesaggio,
avvia un periodo di ricerca anche sulle
principali soluzioni adottate su altre au-
tostrade estere. Un anno piu tardi, nel
1966, Porcinai presenta uno studio desti-
nato a restare per lungo tempo un punto
di riferimento fondamentale dell’opera-
to della Societa, che sposa quindi a pie-
no la filosofia di valorizzazione del verde

Erogosta.

«Il professore - riporta nel volume LAu-
tostrada del Brennero nella sua storia
Georg Innerebner?, a quei tempi membro
del Consiglio di amministrazione della
Societa — elaboro per le opere in verde
dettagliati progetti esecutivi per tutti i
lotti autostradali, e un apposito capito-
lato speciale tipo, in modo da elevare il
“verde” da elemento accessorio a ele-
mento di primaria importanza, tenendo
in considerazione anche larea visibile

dellAutostrada. Nel suo studio teneva
conto dei piu avanzati criteri per la rea-
lizzazione di queste nuove grandi infra-
strutture, quali quelle del loro contenu-
to non solamente tecnico, economico e
sociale, ma anche estetico e di massimo
conforto possibile da offrire all’utente».

E in ragione di questo studio che durante
le fasi di completamento dell’infrastrut-
tura e in quelle immediatamente suc-
cessive vengono curate in modo molto
attento anche le opere complementari
e tra queste il verde, con la posa, dove
possibile, della siepe antiabbagliante
nello spartitraffico centrale, con linerbi-
mento delle scarpate eseguito con me-
todi speciali in luogo dell’usuale colata di
cemento adottata a quell’epoca, limpian-
to di arbusti e alberi con funzione anche
antidilavamento e la messa a dimora di
essenze ornamentali nelle varie stazioni.

A integrazione di un dialogo armonico
con lambiente, viene impiegato l'acciaio
speciale Corten per i sicurvia: elemento
caratteristico ancora oggi dell’A22, i si-
curvia, oltre a garantire elevata durabili-
ta, con la loro colorazione bruno-rossa-
stra hanno anche Ueffetto di prevenire le
rifrazioni luminose che possono distur-
bare i viaggiatori alla guida.

Lattenzione per la vegetazione resta an-
che negli anni a venire un obiettivo pri-
mario per la Societa, che la impiega ogni
qualvolta linfrastruttura, le aree adia-
centi e gli spazi di servizio lo consento-
no. Per tutti gli interventi sul patrimonio
verde e operativo uno specifico ufficio
tecnico che, oltre alla manutenzione or-
dinaria, segue una serie di attivita mi-
rate a incrementare la valenza estetica
delle aree e stazioni di servizio e la re-
alizzazione di nuove piantumazioni con
la creazione di “isole verdi”. Se durante



la costruzione e i primi anni di eserci-
zio lobiettivo prevalente é ripristinare il
territorio che é stato alterato, in seguito
gli interventi assumono quindi ulteriori
valenze, in particolare l’attenuazione vi-
siva della presenza dell’Autostrada, ma
anche la mitigazione degli effetti degli
inquinanti e dei rumori prodotti dal traf-
fico veicolare.

Rientrano in quest’ultima categoria le
numerose barriere vegetali a protezione
degli abitati o, in alcuni casi, delle coltu-
re, poste in fregio allAutostrada a parti-
re dagli anni Novanta e che, formate da
un’adeguata consociazione di specie per
creare strutture lineari in altezza e varia-
bili come profondita, rappresentano una
valida alternativa alla creazione di bar-
riere artificiali. Un’alternativa che ha il
triplice vantaggio di contenere il rumore
del traffico percepito dalla popolazione
che risiede in prossimita del tracciato,
di ridurre gli inquinanti e nel contempo
di migliorare l'inserimento paesaggistico
dellAutostrada.

Un’esemplare realizzazione di tipo natu-
ralistico e la sistemazione dell’area cir-
costante allimpianto di produzione di
idrogeno a Bolzano Sud inaugurato nel
2014. Oltre alla copertura vegetale delle
aiuole prossime agli edifici e alle aree di
parcheggio, un biolago di circa 900 metri
quadrati con percorsi pedonali offre di-
mora a specifiche piante acquatiche che
garantiscono in modo naturale il costan-
te equilibrio biologico del bacino, senza
interventi artificiali di filtrazione e chia-
rificazione delle acque.

Tra le diverse sperimentazioni spiccano
i sistemi naturali di biofiltrazione delle
acque di dilavamento dei piazzali mu-
tuati dal Dipartimento Ambientale del
Maryland, negli Stati Uniti. Il sistema,

adottato per la prima volta nell’area di
servizio Laimburg Est, consiste nel far
confluire acqua piovana inquinata pro-
veniente dal piazzale in un bacino di bio-
filtrazione realizzato all’interno dell’area
verde esistente. Qui, 'acqua subisce un
naturale processo di filtrazione attra-
verso una complessa serie di processi
naturali di carattere chimico e biologi-
co che avvengono nel substrato terroso
sottostante, producendo una riduzione
nellordine del 98% dei metalli pesanti
e riduzioni significative di solidi sospesi,
oli, ossidi d’azoto e sostanza organica.
Una soluzione quindi che coniuga l'ado-
zione di isole verdi con il contenimen-
to dell'inquinamento atmosferico: come
spesso_accade, gli interventi progettati
e messi in atto lungo l'Autostrada hanno
contemporanee ricadute a livello esteti-
co, ambientale e di tutela della vivibilita
delle popolazioni che risiedono in pros-
simita del tracciato.

Di fatto, 'Autostrada del Brennero & un
asse di transito cruciale per merci e pas-
seggeri attraverso l'arco alpino e per cir-
ca il 60% della sua lunghezza si snoda in
Trentino-Alto Adige, regione che ospita
ecosistemi di elevato pregio ambienta-
le. In coerenza con la Convenzione delle
Alpi e, in particolare, con il protocollo
sui trasporti ratificato da sei Stati e dal-
la Comunita Europea che sottolineano
la necessita di «ridurre gli effetti nega-
tivi e i rischi derivanti dal traffico intra
alpino e transalpino ad un livello che sia
tollerabile per 'uomo, la fauna e la flora
e il loro habitat», Autobrennero da anni
investe rilevanti risorse in innovazione e
ricerca volte non solo allimplementa-
zione del proprio patrimonio verde, ma
anche alla riduzione delle emissioni di
gas, all’'utilizzo di energie rinnovabili e
all’efficienza energetica di tutte le sue
strutture.
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L’impegno per il benessere delle comunita

i

1 attraversat

territor

deil

L’A22, nel consentire al viaggiatore di
spostarsi lungo il tragitto che dalle Alpi
conduce al cuore della Pianura Padana,
si confronta con differenti lingue, cultu-
re e tradizioni ed entra inevitabilmente
in contatto con le comunita che vivo-
no in prossimita del tracciato. Fin dalla
sua nascita, linfrastruttura, crocevia di
popoli e movimenti economici, ha con-
tribuito al progresso socio-economico
della regione alpina con un occhio di ri-
guardo per le sue genti e il loro futuro.
Tessendo un complesso intreccio di re-
lazioni, PAutostrada ha saputo integrarsi,
non sempre facilmente, con il territorio,
impegnandosi a rispondere alle esigen-
ze di utenti e comunita locali e a fornire
risposte alle trasformazioni imposte da
una societa in costante sviluppo.

Allo scopo primario di costruire e ge-
stire un’Autostrada moderna, sicura ed
efficiente, Autobrennero ha affiancato
quindi un non meno importante obietti-
vo: non rassegnarsi a rappresentare una
ferita — per quanto necessaria e utile -
che attraversa e divide i territori, ma pro-
porsi come promotrice di interventi per
la riduzione dellimpatto che il traffico
veicolare puo determinare sulla qualita
della vita degli abitanti e, ove possibile,
di progetti per il supporto del benessere
e della cultura locale.

Cio si e tradotto, in concreto, nella realiz-
zazione di un piano consistente di inter-
venti per ridurre linquinamento acustico
e atmosferico dovuto al traffico, di opere
di raccordo stradale e miglioramento del-
la viabilita ordinaria richieste dagli Enti
locali, nonché nel finanziamento di pro-
getti per il ripristino di opere architetto-
niche, religiose o culturali importanti per
le comunita, danneggiate dal trascorrere
del tempo o a causa di eventi naturali im-
previsti come sismi o inondazioni.
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Protezione dal rumore
del traffico

Tra le prime autostrade italiane ad aver
affrontato il problema dell’inquinamen-
to acustico prodotto dal traffico vei-
colare sul proprio asse, Autostrada del
Brennero si propone di preservare la
qualita di vita delle comunita che vivono
e lavorano nelle vicinanze dell’arteria.

Limpegno per la tutela della salute dei
cittadini e dell’ambiente circostante si
concretizza in sperimentazioni e misure
ambientali specifiche per la prevenzio-
ne dell’inquinamento acustico. Secondo
le stime dell’Agenzia europea per 'am-
biente relative al 2020%, sono milioni gli
europei potenzialmente esposti a livelli
di rumore, in particolare dovuti al traf-
fico veicolare, superiori alla soglia pre-
vista dall’Unione Europea. Il problema &
piuttosto diffuso: il 20% della popola-
zione del continente vive infatti in aree
in cui i livelli del rumore del traffico
sono pericolosi per la salute.

Nel caso dell’autostrada, due sono le
fonti principali del rumore: il contatto
della gomma sulla pavimentazione e il
rumore aerodinamico del veicolo.

Gia nel1987, assai prima dell’entratain vi-
gore delle moderne normative in materia
di contenimento del rumore, Autobren-
nero elabora un progetto di massima su-
gli interventi fonoassorbenti, adottando
un conglomerato bituminoso in grado di
contenere le emissioni di rumore prove-
nienti dal contatto pneumatico-asfalto e
di assorbire una parte di energia sonora
emessa dalle altre componenti in movi-
mento del veicolo. La prima tipologia di
asfalto dalle proprieta fonoassorbenti,

con costi elevati, viene importata dalla
Germania e stesa sui tratti strettamente
adiacenti alle localita piu esposte.

Grazie alle rilevanti risorse investite nel-
la ricerca, Autobrennero adotta sia si-
stemi attivi come lasfalto, che agisce
sulla sorgente del rumore riducendone il
livello di emissione, sia sistemi passivi
che limitano la propagazione dell'inqui-
namento sonoro, in particolare le barrie-
re. Da menzionare, tra i primi interventi
realizzati, quella vegetale a protezione
dell’abitato di Campogalliano, in provin-
cia di Modena, costruita nel 1992, in oc-
casione dell’eliminazione della barriera
autostradale tra la A22 e U'A1. Un primo
modello di barriera, peraltro molto one-
roso per spazi di realizzazione e inter-
venti di manutenzione.

Levoluzione della tecnologia a meta degli
anni Novanta porta con sé altre soluzioni,
piu agili e durature, sia in termini di con-
glomerati bituminosi che di barriere anti-
rumore. Nel 1995 viene adottato il cosid-
detto “asfalto speciale” DFAS (Drenante
Fonoassorbente Speciale), un nuovo tipo
di pavimentazione che, con un rapporto
tra granulosita e interstizi adatto anche
a condizioni di neve o ghiaccio, permette
di mantenere alti gli standard di sicurez-
za e comfort per lutente, riducendo allo
stesso tempo il rumore provocato dal
traffico autostradale.

Applicato _in_seguito_sulla totalita del
tracciato, a esclusione di brevi tratti che
per _ragioni_tecniche richiedono un par-
ticolare materiale antiskid, lasfalto fo-
noassorbente viene costantemente mo-
nitorato con un particolare sistema di
rilevazione brevettato da Autobrennero
a livello europeo che misura il rumore
da rotolamento attraverso microfoni po-
sizionati su due ruote campione. Lim-




SUL VIADOTTO DI BOLZANO LA BARRIERA ANTIRUMORE RIVESTITA DA LASTRE
DI ALLUMINIO ANODIZZATO CREA UN EFFETTO AVVOLGENTE
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magine sonora prodotta dai dati rilevati
in continuo sulla risposta acustica del
tratto autostradale analizzato permette
di individuare le zone con la pavimenta-
zione piu degradata e di intervenire pron-
tamente per garantire nel tempo elevate
caratteristiche fonoassorbenti e drenanti.

Nel 1997, approfonditi gli studi iniziali e
preso atto della normativa nel frattempo
entrata in vigore, Autostrada del Brennero
adotta un piano generale antirumore, ri-
ferito allintero tracciato, individuando le
aree disturbate dal traffico autostradale
e una lista delle priorita d’intervento.

A fronte delle nuove normative che en-
trano in vigore tra il 2000 e il 2004, la
Societa nel 2007 elabora un nuovo pia-
no complessivo per labbattimento del
rumore, che diventa il principale docu-
mento di riferimento per la pianifica-
zione delle attivita di progettazione e
realizzazione di barriere. Un’esEerienza
progettuale che assegna alle barriere
antirumore non solo una funzione fono-
assorbente, ma anche la capacita di in-
staurare un positivo dialogo con il pae-

saggio circostante.

Estrema cura, in questo campo d’azione,
€ riservata alla scelta di materiali natu-
rali, all’articolazione dei pieni e dei vuo-
ti, alla puntuale ricerca di cromatismi, al
dialogo con il sistema del verde, cosi da
integrare al meglio la barriera antirumo-
re nel’ambiente. A seconda delle diverse
situazioni morfologiche o del passaggio
in aree fortemente urbanizzate, si ren-
dono necessari accorgimenti alternativi
per forme e caratteristiche dei materia-
li. Ne & un esempio la barriera di Nomi,
un’opera trasparente che non chiude la
visuale agli abitanti e la cui riflessio-
ne del suono investe zone disabitate.
O quella a Piedicastello, una barriera a

tunnel in grado di ridurre Ueffetto scop-
pio dei veicoli in uscita dalla galleria. Sul
viadotto di Bolzano, invece, la barriera,
rivestita da lastre di alluminio anodizza-
to, copre anche il cordolo esterno, cre-
ando un effetto avvolgente. Unica nel
suo genere e la barriera realizzata nel
2009 a protezione dell’abitato di Mara-
no d’Isera, in provincia di Trento, alla cui
fondamentale funzione antirumore si
aggiunge la capacita di sfruttare Uener-
gia solare attraverso un rivestimento di
pannelli fotovoltaici.

Tali opere di mitigazione acustica hanno
riflessi positivi anche in termini di in-
quinamento atmosferico: studi condotti
mediante micro simulazioni modellisti-
che dimostrano che il convogliamento
verso lalto delle emissioni dei veicoli
in transito determina un rilascio a quo-
te piu elevate degli inquinanti atmo-
sferici, in particolare ossidi di azoto, e
conseguentemente una maggiore dilui-
zione delle concentrazioni al suolo. Pro-
prio per questa ragione, anche se non
e strettamente necessario dal punto di
vista acustico, dal 2010 Autobrennero
progetta e realizza le proprie barriere
fonoassorbenti adottando altezze mini-
me di quattro metri.

Alla fine del 2022, Autostrada del Bren-
nero risulta aver gia progettato e rea-
lizzato 151 barriere fonoassorbenti per
91 chilometri di sviluppo, per una co-
pertura pari al 14,5% dell’intera tratta.
Numeri destinati a crescere nei pros-
simi anni, anche grazie alle previsioni
del piano di investimenti della Proposta
spontanea.




Nuovi collegamenti
per le comunita

Oltre ad avere positive e innegabili ri-
cadute sui territori che attraversa e sul
sistema dei collegamenti di un Paese,
la funzione pubblica dell’Autostrada si
esplica anche attraverso un’attenzione
costante alle istanze dei territori stessi.
Una consapevolezza, questa, che Auto-
brennero ha ben chiara fin dagli anni Set-
tanta quando, a fronte della concessione
per la costruzione e lesercizio dell’A22,
quale esito della ricorrente concertazio-
ne dei vertici della Societa con gli Enti lo-
cali e il Governo, inserisce nei documenti
convenzionali alcune opere aggiuntive.

Queste sollecitazioni, accolte con la loro
espressa previsione nei piani finanziari
della Societa e con la progettazione ese-
cutiva delle opere, colgono una disponi-
bilita politica di fondo di Autostrada del
Brennero che, nella filosofia dei suoi Soci
e amministratori, ritiene di dover impie-
gare consistenti risorse provenienti dalla
gestione aziendale a beneficio del territo-
rio del quale l'Autostrada si & servita per
la sua costruzione e successivo esercizio.

Tra la fine degli anni Ottanta e Uinizio de-
gli anni Novanta viene deliberata la pro-
gettazione di una serie di opere di rac-
cordo con lhinterland autostradale sulla
base di precise richieste pervenute dagli
Enti locali interessati e dalle stesse po-
polazioni. Tra le principali opere previste
e realizzate vi sono la superstrada Bolza-
no Sud-Merano, nonché il collegamento
tra Rovereto e il lago di Garda, due opere
impegnative dal punto di vista progettua-
le e finanziario, che una volta terminate
vengono cedute in proprieta agli Enti lo-
cali che ne hanno fatto richiesta.

La prima, la cosiddetta “MeBo”, collega la
citta di Merano con la stazione autostra-
dale di Bolzano Sud, scorrendo attraverso
la valle dellAdige in prossimita della riva
destra dellomonimo fiume. Con linau-
gurazione dei suoi 37 chilometri, nel 1997,
migliorano notevolmente i collegamenti
di Merano, prima raggiungibile esclusiva-
mente attraversando tutti i paesi che si
susseguono sulla riva sinistra del fiume
Adige, e UAlto Adige piu in generale si ar-
ricchisce di una importante nuova arte-
ria, seconda solo allAutostrada del Bren-
nero per funzionalita e traffico.

La seconda, inaugurata nel 2005, collega
la stazione autostradale di Rovereto Sud
con la strada statale 240 verso il lago di
Garda, incanalando il traffico provenien-
te dalla A22, in particolare turistico, in un
nuovo raccordo viario che evita il conge-
stionamento sulla preesistente strada
che attraversa l'abitato di Mori. «Il sem-
pre piu grave stato di congestionamen-
to del traffico sulla viabilita ordinaria, in
un’area collocata in prossimita della sta-
zione autostradale di Rovereto Sud - si
legge sulle pagine di Strade & Autostra-
de a opera conclusa® - ha portato Auto-
strada del Brennero S.p.A. ad attuare un
intervento di collegamento finalizzato a
rendere piu scorrevole il movimento vei-
colare da e verso l'Autostrada, tutelando
Linteresse della collettivitan.

Come riportano le pagine del quotidiano
Trentino il 9 agosto 2005, giorno succes-
sivo allinaugurazione del doppio tunnel
tra Tierno e Sano, l'opera piu impegna-
tiva della bretella: «I moriani [...] non si
sono certo lasciati scappare l'occasione
di assistere in prima persona al fatidico
taglio del nastro. Tanta leuforia e la sod-
disfazione generale da portare qualcuno
anche a farsi immortalare [...] in un pri-
mo piano “storico” con l'opera faraonica
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a fare da sfondo come fosse un monu-
mento. Ma tra i tanti che oggi possono
brindare alla fine dei trentacinque anni di
attese, proteste, interruzioni dei lavori e
varie riprese, & sicuramente Gianni Bene-
detti, Presidente del Comitato “Pro Bre-
tella”, comitato nato nel 1998 a Mori. “leri
e stato un giorno importante per tutta la
comunita di Mori - ci ha detto, emozio-
nato — ma soprattutto per tutti quelli che
fin dai primi anni Settanta hanno soste-
nuto la necessita di una strada a scor-
rimento veloce per risolvere il problema
del traffico sulla statale, che anno dopo
anno andava ad infittirsi sempre di pitu”»8.

Domina_anche gli anni_Duemila lalta
considerazione dei problemi avvertiti
dalle comunita attraversate dall’A22. Nel
piano economico finanziario 1997-2005
vengono confermati altri importanti in-
vestimenti per opere di raccordo, ma-
nutenzione ordinaria e straordinaria dei
terreni adiacenti e opere per la mitiga-
zione dellimpatto acustico del traffico.
Due gli esempi piu lampanti: la compar-
tecipazione alla costruzione della gal-
leria di Egna e la realizzazione a Trento
delle nuove gallerie della tangenziale,
che, inaugurate nel 2009, restituiscono
unita e benessere acustico alla localita
di Piedicastello, sobborgo di Trento sto-
ricamente penalizzato da una viabilita in-
gombrante. Con l'apertura dei nuovi tra-
fori, il quartiere ai piedi del Doss Trento
si libera dal traffico della tangenziale e
i due tunnel in disuso, lunghi circa 300
metri, sono riconvertiti in spazi espositivi
dedicati alla storia del Trentino.

Una lunga serie di ulteriori opere minori
progettate e realizzate da Autobrennero,
quali raccordi con altre arterie gié esi-
stenti o tratti di piste ciclabili, contri-
buisce ad arricchire il tessuto urbano di
nuovi e piu agili collegamenti.

Tutte queste opere testimoniano un’a-
pertura del resto esplicitata anche dal-
lo Statuto stesso della Societa che nel-
la sua versione piu aggiornata del 2013
all’articolo 3 recita: «La Societa ha come
oggetto principale la promozione, la pro-
gettazione, la costruzione e 'esercizio di
autostrade compresa l'Autostrada Bren-
nero-Verona-Modena, ad essa gia as-
sentita in concessione, nonché di opere
stradali, contigue o complementari e di
opere pubbliche, o di pubblica utilita ac-
cessorie o comunque connesse con l'at-
tivita autostradale, affidate in conces-
sione di costruzione e/o di gestione ai
sensi di legge». Un impegno che, nel cor-
so dei decenni, deve trovare un delica-
to equilibrio tra le opere richieste dagli
Enti territoriali o dai Soci e gli evidenti
limiti di un quadro normativo incerto nel
determinare la durata della concessione
per lesercizio del servizio autostradale,
e quindi leffettivo arco temporale di ap-
plicazione degli investimenti.

Diverso il caso per i contributi finanzia-
ri per un totale complessivo di 110 mi-
lioni di euro che la Societa a partire dal
2004 concede agli Enti locali azionisti di
Autobrennero per realizzare, si legge nel
piano economico-finanziario 2003-2045
«nuove opere stradali, che rivestono un
rilevante interesse pubblico ai suoi Enti
locali». Si tratta quindi di opere a discre-
zione dei territori, e da esse coordinate
sia in fase progettuale che costruttiva,
che individuano in maniera indipenden-
te quali siano le infrastrutture piu urgen-
ti per ottimizzare la viabilita del proprio
territorio: ad esempio, la realizzazione
della Variante S.S. 12 Circonvallazione di
Ora e collegamento fra la S.S. 48 Ora -
S. Lugano e l'Autostrada del Brennero in
Alto Adige, o il finanziamento dell’asse di
collegamento Bagnolo-Novellara in pro-
vincia di Reggio Emilia.
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Supporto al benessere
e alla cultura locale

Troppo spesso, limmagine dell’autostra-
da & associata esclusivamente al con-
cetto della velocita, di un rapido passag-
gio, ma a un occhio attento offre invece
Lopportunita di cogliere peculiarita che
connotano i luoghi attraversati.

Ciascun territorio beneficia della pre-
senza dell’arteria autostradale, soprat-
tutto dal punto di vista dei collegamenti
con il resto d’Italia e d’Europa, ma trae
vantaggio anche dall’attenzione che da
sempre Autostrada del Brennero S.p.A.
rivolge al benessere e alla valorizzazione
culturale delle comunita locali, promuo-
vendo numerose iniziative volte a tute-
larne il patrimonio artistico-religioso.

Nel recupero di capolavori architettoni-
ci, la Societa riporta nuovamente quei
luoghi al centro della vita delle comu-
nita locali, offrendo un’opportunita di
ulteriore sviluppo futuro dei territori. In
questa prospettiva, spiccano i progetti di
recupero della ex chiesa di San Leonardo
di Limoges in Pradelle a Nogarole Rocca
(Verona) e della chiesa di San Martino in
Campiglio (Bolzano), entrambe situate ai
bordi dell’A22.

La prima, quella di Pradelle, risale alla
meta del XV secolo. Nel 2004 Autostrada
del Brennero decide di restaurarla e di
rendere nuovamente agibile la struttu-
ra come spazio per incontri a uso della
comunita. Da luoghi dimenticati a spazi
dove ritrovarsi e custodire la memoria
collettiva, il ripristino di queste opere
molto care alle comunita di appartenen-
za & prezioso.

La ristrutturazione da parte della So-
cieta della chiesa tardomedievale di
San Martino in Campiglio, situata lungo
la carreggiata sud presso la galleria del
Virgolo, permette di recuperare opere
d’arte intaccate dall’'usura del tempo.
La chiesetta altoatesina ospita infatti
un magnifico ciclo di affreschi che, dan-
neggiato anche in seguito alle vibrazioni
prodotte dal traffico veicolare, dal 2009
torna a nuova vita. Lo stato di conser-
vazione di queste raffigurazioni non tro-
va oggi confronto nell’intero Alto Adige.

Nel 2020 la Societa cura la ristruttura-
zione della cappella situata all’interno
della struttura “Top Stop” nell’autopar-
co Sadobre e nel 2021 interviene nuo-
vamente a beneficio dello stato di con-
servazione della chiesa di San Martino in
Campiglio, contribuendo alle spese per il
rifacimento della copertura.

Segni dellimpegno di Autobrennero a
sostegno della cultura sono i contribu-
ti a titolo di liberalita elargiti nel 2019
nell’ambito dell’Art Bonus: 120.000 euro
ai Comuni di Bolzano, Trento, Vero-
na, Mantova, Reggiolo e alla Provincia
di Modena per l'esecuzione di opere e
interventi a tutela del patrimonio arti-
stico-culturale e 35.000 euro alla Fon-
dazione Haydn di Bolzano e Trento a so-
stegno della programmazione artistica
della stagione 2018/2019 dell’Orchestra
Haydn. Nel 2021, infine, per sostenere il
settore dello spettacolo dal vivo nella
ripartenza post pandemia, con il pro-
getto denominato “RestArt” Autobren-
nero elargisce altri 50.000 euro a ognu-
na delle province attraversate.

La Societa é tuttavia vicina alle esigen-
ze e ai problemi dei territori anche e so-
prattutto in occasione di eventi avversi e

imErevedibili.
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LINTERVENTO DEI SOCCORSI IN UNA SIMULAZIONE DI INCIDENTE ORGANIZZATA
NELLAMBITO DEL PROGETTO DI EDUCAZIONE ALLA SICUREZZA STRADALE ABC



In occasione del terremoto che nel mag-
gio del 2012 colpisce le aree di pianu-
ra, in Emilia-Romagna e in Lombardia,
la Societa si mobilita tempestivamente
a favore di dipendenti e residenti for-
nendo una prima ospitalita — oltre 40
tra camper e roulotte — a coloro che non
possono fare rientro nelle case inagibili
e donando alcuni mezzi di soccorso alla
Protezione Civile e alla Croce Rossa per
un immediato impiego.

Nella stessa tragica emergenza, Au-
tostrada del Brennero contribuisce al
risanamento di due complessi rinasci-
mentali particolarmente importanti per
Lattrattivita turistica di Mantova: a Pa-
lazzo Te con un contributo per la mes-
sa in sicurezza di apparati decorativi di
grande pregio e a Palazzo Ducale con
il ripristino in pochi mesi di un percor-
sO minimo per consentire nuovamente
l'accesso al pubblico, cosi da non com-
promettere la presenza dei turisti.

Ma le iniziative di Autobrennero a soste-
gno di quelle comunita colpite dal sisma,
e anche a seguito dell’alluvione provoca-
ta dal fiume Secchia esondato nella Bas-
sa modenese nel gennaio del 2014, non
si esauriscono qui: a Moglia si interviene
per la costruzione di una nuova scuola
antisismica, a Reggiolo per il recupero di
Palazzo Sartoretti, a Novi di Modena per
interventi strutturali nel centro storico,
a Concordia sul Secchia per un artico-
lato progetto di ricostruzione promosso
dalla Provincia autonoma di Trento che
comprende ledificazione di una nuova
chiesa, altri servizi parrocchiali, un cam-
po sportivo e una piazza sulla quale si
affaccia anche il Municipio provvisorio, a
San Benedetto del Po e a Gonzaga per il
restauro della Basilica di San Benedetto
in Polirone e della Chiesa parrocchiale di
San Benedetto Abate.

Piu di recente, la Societa interviene a
sostegno del Comune di Dimaro, in pro-
vincia di Trento, colpito dall’alluvione di
ottobre 2019 con l'esondazione del Rio
Grande concedendo un contributo di
200.000 euro.

In_occasione dell’emergenza Covid, nel
2020, viene infine stanziato un con-
tributo di 900.000 euro a favore delle
strutture sanitarie pubbliche provincia-
li delle province attraversate dall’A22
per affrontare la pandemia, mentre nel
2022 la Societa interviene anche a so-
stegno della popolazione ucraina coin-
volta nel conflitto bellico, fornendo at-
trezzature mediche del valore di oltre
100.000 euro per interventi di urgenza
al Primo Ospedale Chirurgico Volontario
ONG “Directed action” della citta di Iva-
no-Frankivsk in Ucraina.

Altra iniziativa di particolare rilievo per
le comunita é il progetto “ABC - Auto-
strada del Brennero in Citta. Progetto
didattico per la sicurezza stradale”. Nato
nel 2014 da un’idea di Autobrennero, il
progetto é affiliato a “Icaro”, un’impor-
tante iniziativa rivolta agli studenti di
ogni ordine e grado e finalizzata alla pre-
venzione e alla sicurezza stradale, di cui
la Societa e partner.

Lo scopo di ABC, che ogni anno raggiun-
ge migliaia di studenti in tutte le provin-
ce attraversate dall’A22, & proporre un
contenitore formativo specificatamente
dedicato ai comportamenti corretti da
adottare in autostrada. Gli obiettivi sono
quindi avvicinare i ragazzi al Codice del-
la Strada, dare agli studenti in procin-
to di prendere la patente gli strumenti
per una attenta valutazione del rischio
e promuovere un comportamento ap-
propriato e responsabile quando si & in
viaggio in autostrada.
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A partire dalla meta degli anni Duemi-
la, in particolare in seguito alla politica
energetica europea 20-20-20 e paralle-
lamente alla presa di coscienza globale
del problema energetico, Autobrennero
avvia lo studio e la realizzazione di pro-
getti e sperimentazioni in tema di rispar-
mio energetico, fonti rinnovabili e mobi-
lita sostenibile.

Linfrastruttura stessa tende cosi verso
nuove prospettive d’uso, improntate non
soltanto al semplice scorrimento del
traffico veicolare, ma all’inclusione nel
proprio DNA di funzioni nuove come la
produzione di energia elettrica e la pro-
mozione dell’utilizzo di idrogeno, meta-
no ed energia elettrica per alimentare i
veicoli. Il cambio di prospettiva & forte:
LCAutostrada non piu vissuta come ele-
mento di forzatura del territorio, tolle-
rata in quanto necessaria allo sviluppo
dei collegamenti, ma come opportunita
per offrire alle comunita, non solo lo-
cali, energia rinnovabile, servizi e nuo-
ve tecnologie per la mobilita sostenibile,
iniziative di sensibilizzazione e progetti
pilota in ambito ambientale.

Tali iniziative si affiancano ad alcune
scelte effettuate dalla Societa in merito
al proprio assetto futuro, che hanno una
particolare ricaduta in tema ambienta-
le, tra cui gli ingenti investimenti sull’in-
termodalita per promuovere il trasporto
delle merci su rotaia o il progetto di re-
alizzare tra Bolzano Sud e Verona Nord
una terza corsia di tipo “dinamico” o “vir-
tuale”, senza occupare quindi altri terre-
ni per la propria espansione strutturale.
Scelte, queste, che hanno posto basi so-
lide per poter presentare nel 2022 una
Proposta spontanea di finanza di proget-
to incentrata proprio sullevoluzione di
A22 nel primo Green Corridor d’Europa.
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La prima barriera
antirumore
fotovoltaica in Italia

E in accordo con il Comune di Isera, in
provincia di Trento, che Autobrennero
mette a punto e realizza la prima bar-
riera antirumore fotovoltaica ad alta
efficienza d’Italia. Si tratta di un’opera
che, inaugurata nel 2009, consente di
utilizzare linfrastruttura autostradale
coniugando la costruzione di una barrie-
ra antirumore a protezione degli abitati
con lo sfruttamento dell’energia solare
per_la produzione di_energia_elettrica.
La barriera corre lungo la carreggiata
sud dell’A22, tra i chilometri 160 e 161,
in corrispondenza dell’abitato di Marano
d’Isera. E lunga 1.067 metri e nel punto
piu alto raggiunge i 5,6 metri, riparando
il paese dai rumori e producendo energia
pulita a servizio del territorio.

Il progetto nasce in risposta alla presa
di coscienza del problema energetico
che emerge sia a livello mondiale che
nello specifico dell’ambito europeo e
italiano. Grazie a 5.036 metri quadra-
ti di pannelli fotovoltaici in silicio mo-
nocristallino e una potenza di picco
complessiva del generatore pari a 721,5
kWp, data da circa 3.900 moduli da 185
Wp cadauno, l'opera garantisce in media
per un anno una produzione di energia
elettrica di circa 690.000 kWh. In prati-
ca, € capace di coprire i consumi totali
di oltre 110 abitanti o i consumi dome-
stici di oltre 600 abitanti: in un anno la
barriera produce un’energia sufficiente
a consentire il funzionamento di 1.000
lavatrici per 690 ore, di 1.000 televisori
per 6.900 ore, di 1.000 lampadine da 60
W per 11.500 ore.

La costruzione dell’opera rappresenta
una sfida ingegneristica impegnativa, sia
per quanto riguarda la funzione fonoas-
sorbente che la produzione energetica
e lintegrazione nel paesaggio. La forma
della barriera & il compromesso tra lin-
clinazione ottimale per lacustica (ver-
ticale) e quella per lottenimento della
massima produttivita energetica (35°).
Una soluzione che garantisce un’ottima
efficienza fotovoltaica pur mantenendo
una buona prestazione dal punto di vista
antirumore. La progettazione acustica,
inoltre, & avvenuta considerando anche
i flussi di traffico previsti in prospettiva,
al fine di garantire un’efficacia prolunga-
ta nel tempo. Le prestazioni dei pannelli
fotovoltaici sono monitorate in tempo
reale per avvisare i manutentori in caso
di eventuali guasti o anomalie.

Sul fronte della riduzione dell’inquina-
mento acustico si registrano buoni risul-
tati. La barriera ha la finalita di proteg-
gere dall’inquinamento sonoro il comune
di Isera, riportando il rumore entro i li-
miti previsti dalla normativa vigente. Pri-
ma della realizzazione della barriera,
nel 2002, otto ricettori di Marano su 13
presentavano una condizione di conflit-
to acustico con il superamento dei livelli
massimi ammissibili prevalentemente
nel periodo notturno.

A lavori ultimati, le misurazioni fono-
metriche effettuate negli stessi siti
confermano la reale efficacia della bar-
riera. Secondo i rilievi, depurati da dati
non inerenti al traffico autostradale, la
barriera € in grado di diminuire i valori
di inquinamento sonoro sia diurno che
notturno con un abbattimento massimo
stimato in circa 10 dB. Nello specifico,
dai rilevamenti fonometrici effettuati
ante operam e post operam, si puo va-
lutare un beneficio dovuto alla realiz-




UNO SCORCIO DELLA BARRIERA ANTIRUMORE
FOTOVOLTAICA A ISERA TRA LE COLTIVAZIONI




VEDUTA AEREA DELLA BARRIERA ANTIRUMORE FOTOVOLTAICA
AD ALTA EFFICIENZA REALIZZATA A ISERA NEL 2009




zazione della barriera di 7-8 dB(A) per
gli edifici piu prossimi alla barriera, a 25
metri, e di 5 dB(A) sui siti distanti 200
metri dall’A22. «l risultati delle misura-
zioni fonometriche - ricorda il Diretto-
re Tecnico Generale di Autostrada del
Brennero nonché progettista dell’opera
Carlo Costa — hanno confermato quanto
ipotizzato evidenziando la notevole effi-
cacia della barriera antirumore fotovol-
taica sia nelle immediate vicinanze sia
in posizione piu arretrata rispetto alla
sede autostradale».

La Societa, in virtu di questo progetto,
riceve visibilita anche internazionale
e numerosi riconoscimenti. LlInterna-
tional Bridge Tunnel and Turnpike As-
sociation (IBTTA), prestigiosa associa-
zione di livello mondiale, nel corso del
suo Annual Meeting svoltosi a Orlando
in Florida, conferisce ad Autostrada
del Brennero il premio “Toll Excellence
Award 2012” per il progetto della barrie-
ra fotovoltaica. Autobrennero é la prima
societa italiana ad aver ottenuto tale ri-
conoscimento dall’associazione che ri-
unisce 250 soci in rappresentanza di 23
Paesi di tutti i continenti.

Oltre agli evidenti benefici prodotti dal-
la barriera in termini energetici, 'opera
ha una collocazione che la rende visibi-
le a milioni di persone, diventando cosi
anche uno strumento di promozione
delle fonti rinnovabili, in particolare di
quella solare.
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Verso la mobilita
sostenibile

Sulla mobilita, sul collegare, sul rendere
possibili spostamenti prima impensabili
si giocano partite determinanti, soprat-
tutto in uno scenario di grande attenzio-
ne alla sostenibilita e di sensibilita verso
il paesaggio e le risorse naturali. UAuto-
strada del Brennero, in questo contesto,
si candida a rappresentare il “corridoio
verde” d’ltalia e d’Europa.

In tema di mobilita sostenibile, la Societa
punta a un deciso investimento sullo
sviluppo di intermodalita e trasporto su
rotaia, ma anche sull’'obiettivo di sfrut-
tare la posizione dell’arteria autostra-
dale lungo il Corridoio Europeo Scan-
dinavo-Mediterraneo per favorire, in
particolare nell’autotrasporto, la diffu-
sione nell’arco alpino di vettori energeti-
ci alternativi al tradizionale carburante.

Linsostenibilita del sistema energetico
basato sul prevalente uso di risorse non
rinnovabili e sul conseguente elevato ri-
lascio di sostanze inquinanti nel’ambien-
te spinge in maniera pressante verso la
ricerca e lo sviluppo di sistemi alterna-
tivi di produzione d’energia. Un processo
verso un futuro a zero emissioni al quale
Autobrennero, consapevole della sua re-
sponsabilita verso il territorio e le gene-
razioni a venire, sceglie di contribuire at-
tivamente sin dai primi anni Duemila.

Primo passo di quest’ambizioso progetto
& compensare la scarsita di distributori a
metano per lautotrazione, alla luce del-
la quale la Societa riqualifica, dal punto
di vista della sicurezza e dell’ambiente,
le proprie aree di servizio, pianificando
Linstallazione di nuovi impianti a metano,

attualmente presenti nelle aree di servi-
zio Paganella Est, Paganella Ovest, Cam-
pogalliano Ovest e all’autoparco Sadobre.

Ilsecondo passo é laproduzione dell’idro-
geno. Vi sono, pero, diversi impedimenti
che si oppongono alla penetrazione del
veicolo a idrogeno e all’affermazione de-
finitiva di questa soluzione su larga sca-
la nel giro di qualche decennio. Ostacoli
che richiedono uno sforzo notevole per
la loro rimozione da parte di tutti i sog-
getti coinvolti: i principali sono tecnolo-
gici, strutturali, economici, normativi e
di accettazione sociale. Fra gli ostacoli
strutturali il piu evidente & la mancanza
di un’infrastruttura di distribuzione.

Questa consapevolezza si traduce, nel
2006, nella partecipazione diretta della
Societa con una quota del 20% (in segui-
to incrementata al 40,31%) nell’lstituto
per Innovazioni Tecnologiche S.c.a.r.l. di
Bolzano (lIT), societa consortile impe-
gnata nella creazione di un background
industriale per la produzione d’idrogeno
mediante lutilizzo di risorse rinnovabili.
Autobrennero diventa cosi parte attiva
nella realizzazione di una rete capillare
per la produzione da fonti rinnovabili e la
distribuzione dellidrogeno: idealmente,
una stazione di rifornimento ogni 100 chi-
lometri lungo la tratta Monaco-Modena.

Nell’'ottica di produrre ricadute positive
per i territori attraversati e per linte-
ro ecosistema alpino, il progetto punta
a rendere lAutostrada del Brennero un
Green Corridor percorribile anche da vei-
coli alimentati a idrogeno, e quindi non
inquinanti. Nel 2014 viene cosi inaugurato,
nelle vicinanze della stazione autostra-
dale di Bolzano Sud, un impianto pilota di
produzione e di distribuzione d’idrogeno,
realizzato in collaborazione con llstituto
per Innovazioni Tecnologiche.



UN AUTOBUS A IDROGENO IN RICARICA PRESSO LO STABILIMENTO DI BOLZANO SUD,
IL PRIMO E UNICO IMPIANTO DI PRODUZIONE E DISTRIBUZIONE DI IDROGENO GREEN IN ITALIA




RIFORNIMENTO DI UN VEICOLO A IDROGENO
APPARTENENTE AL PARCO MACCHINE SOCIETARIO




Parallelamente, la Societa si impegna,
anche in collaborazione con la societa
californiana Tesla produttrice di auto
elettriche di alta gamma, nello svilup-
po di un’infrastruttura di ricarica elet-
trica capillare da Brennero a Modena.
Attualmente sono disponibili 76 colon-
nine (universali e Tesla) in 13 stazioni di
ricarica, ma un ulteriore potenziamento
nel numero delle colonnine disponibili
e stato previsto nella Proposta sponta-
nea per la finanza di progetto.

Lidea dell’A22 quale Green Corridor, per
il quale la Societa gia opera da tempo
scelte concrete e tangibili, tra cui la cre-
azione dell’impianto di Bolzano Sud e i
grandi investimenti sul comparto ferro-
viario, si_ conferma negli anni successi-
vi come il paradigma di_evoluzione per
eccellenza di tutte le funzioni dell’in-
frastruttura autostradale del Brennero.
E infatti proprio incentrato su questo
Lingente piano di investimenti che Au-
tobrennero predispone nel 2022 per la
Proposta di finanza di progetto presen-
tata al Ministero delle Infrastrutture e
della Mobilita Sostenibili.

Il piano prevede infatti di trasformare
A22 nel primo Green Cooridor d’Europa a
zero emissioni, con lo spostamento pro-
gressivo del traffico merci su rotaia, l'a-
dozione di tutte le innovazioni tecnologi-
che necessarie a implementare la guida
autonoma e la capillare predisposizione
di punti di rifornimento per i veicoli che
utilizzano vettori energetici alternativi a
quelli fossili.
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La via dell’idrogeno

Il centro di produzione di Bolzano Sud

La via dell’idrogeno comincia a Bolzano,
dove un’enorme “H” blu, illuminata di
notte, svetta da un’altezza di 22 metri.
“H” come il simbolo dell’idrogeno. Il 21
settembre 2009, all’uscita autostradale di
Bolzano Sud, viene posata la prima pietra
dellimpianto di produzione e distribuzio-
ne di idrogeno da fonti rinnovabili.

Ultimato nel 2014, impianto & in grado
di sostituire 525.000 litri di benzina o
440.000 litri di diesel all’anno. Tre elet-
trolizzatori modulari possono produrre
fino a 180 Nm3/ora a condizioni normali
(Nm3= m3 a 15°C). Lidrogeno compresso
e stoccato sotto forma gassosa attual-
mente puo rifornire fino a 15 autobus
urbani (con tratte giornaliere di 200-
250 km) o fino a 700 vetture. Limpianto
prevede inoltre la possibilita di rifornire
gruppi bombole d’idrogeno o carri trai-
ler con autocisterne.

Aperto anche al pubblico attraverso vi-
site guidate e costato circa 9,6 milioni
di euro (4,5 investiti da Autostrada del
Brennero S.p.A. e oltre 5 milioni prove-
nienti dal Fondo Europeo per lo Svilup-
po Regionale), il complesso si compone
di tre edifici simili per tipologia edilizia:
centro di produzione (820 mq), centro di
stoccaggio e caricamento (510 mq), area
amministrazione, sale conferenze e for-
mazione didattica (330 mq).

Limpianto, che puo lavorare a ciclo con-
tinuo, produce idrogeno verde avva-
lendosi di un ciclo pulito e sostenibile.

Idrogeno “verde” perché per generar-
lo utilizza Uenergia idroelettrica della
centrale di Cardano. E Autostrada del
Brennero S.p.A. non ha dubbi: utilizza e
utilizzera sempre e solo questo tipo di
idrogeno anche negli altri impianti che
prevede di realizzare attraverso la Pro-
posta spontanea per la finanza di pro-
getto. Si tratta di cinque centri collocati
in punti strategici individuati in seguito
a uno studio di fattibilita tecnica ed eco-
nomica: Vipiteno, Trento, Rovereto, Ve-
rona, Campogalliano.

| risultati fino a oggi raccolti a Bolzano
sono infatti incoraggianti: impianto nei
suoi primi otto anni di vita ha permes-
so di risparmiare all’ambiente ben 2140
tonnellate di CO, grazie ai 164.623 chilo-
grammi prodotti, che hanno alimentato
autovetture e autobus, consentendo loro
di percorrere 3,1 milioni di chilometri.

Ad oggi sono ben 41 i mezzi che gravi-
tano attorno al centro, da bus a veicoli,
compresi quelli in fase di nuova acqui-
sizione: tra questi, ci sono anche mezzi
di proprieta di Autobrennero, delle For-
ze dell’Ordine, dei Vigili del Fuoco, ma
anche veicoli noleggiabili da aziende e
istituzioni.

Ora limpianto H2 di Bolzano si prepara
alla “fase due” della sua vita: convertire
le tecnologie sviluppate per larrivo dei
mezzi pesanti alimentati a idrogeno, con
erogatori ad hoc, sistemi di raffredda-
mento e relativi software.



Progetti e strategie
per un futuro
sostenibile

Autostrada del Brennero considera ’'am-
biente unarisorsa primaria unica e irripe-
tibile ed é sua cura proteggerla e valoriz-
zarla, impegnandosi nel miglioramento
continuo e nella prevenzione dell’inqui-
namento. Nella definizione di un sistema
intelligente di reti alternative e soste-
nibili, ci si avvia verso scelte obbligate.
Lo sostengono autorevoli organismi, tra
cui la Cipra (Commissione Internazionale
Protezione Alpi), lo dimostrano i preoc-
cupanti dati di Monitraf (ricerca UE/traf-
fico valichi alpini), lo sollecitano ’'Unione
Europea e le direttive “antinquinamento”
con una forte spinta verso infrastrutture
ecologiche. In questo senso ogni proget-
to messo in campo da Autobrennero, at-
traverso ricerca e innovazione, aggiunge
un tassello alla possibilita di un futuro
migliore, proiettando i territori attraver-
sati in una dimensione di reale sfida in
difesa del Pianeta.

E cosi, a partire dal 2003 la Societa attua
il Sistema di Gestione per Qualita e FAm-
biente in conformita alle norme inter-
nazionali UNI EN 1SO 9001 e UNI EN I1SO
14001. Nel 2009 adotta, inoltre, il Modello
di Organizzazione, Gestione e Controllo
(D.Lgs. n. 231/2001) e il Codice Etico di
Comportamento e nel 2011 consegue la
certificazione del proprio Sistema di Ge-
stione per la Salute e Sicurezza in con-
formita alla norma di riferimento BS OH-
SAS 18001. Autobrennero predispone, nel
2016, la prima edizione del Bilancio di So-
stenibilita e nel 2019 intraprende liter per
la transizione del proprio Sistema di Ge-

stione per la Salute e Sicurezza alla nor-
ma internazionale UNI ISO 45001 con la
contestuale migrazione dalla precedente
norma di riferimento BS OHSAS 18001.

Limpegno per la sostenibilita ambien-
tale si esplica, a ogni livello dell’attivi-
ta aziendale, nel miglioramento della
gestione delle risorse, nella promozio-
ne dellimpiego di fonti alternative e del
controllo sistematico dei consumi, e nel
contenimento degli impatti ambientali
(emissioni in atmosfera, rumore, rilasci
nel suolo, ecc.) correlati alle attivita o ai
servizi che puo tenere sotto controllo o
sui quali puo esercitare un’influenza.

Gli strumenti di cui la Societa dispone
per perseguire questi obiettivi e raggiun-
gere traguardi di miglioramento sono
la promozione del trasporto su rotaia,
dellintermodalita e dell’'utilizzo di com-
bustibili derivanti da fonti rinnovabili o
a basso impatto ambientale, la costru-
zione di barriere antirumore e la posa
di asfalto fonoassorbente, la partecipa-
zione a progetti di sviluppo e promozio-
ne di tecnologie alternative rispettose
dell’ambiente, il monitoraggio del tra-
sporto di merci pericolose, l'adozione
delle best practice disponibili per la tu-
tela dell’lambiente.

Tra queste ultime rientra l'adozione del-
la certificazione Casa Clima per i nuovi
edifici realizzati dalla Societa: tutti gli
accorgimenti tecnici atti a ottenere la
certificazione sono inseriti nei proget-
ti esecutivi delllampliamento della sede
sociale di via Berlino portato a termine
nel 2007, cosi come per quelli della ca-
serma della Polizia Stradale adiacente al
Centro Assistenza Utenza/Centro Ope-
rativo Autostradale (C.A.U./C.0.A.). Che
si tratti di Centri per la Sicurezza Auto-
stradale, di stazioni autostradali o nuove
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aree di servizio, la Societa rinnova anche
per gli anni successivi limpegno alla pro-
gettazione di edifici Casa Clima o, laddo-
ve non fosse praticabile, di edifici con la
migliore classe energetica possibile.

Nel 2012 Autostrada del Brennero affi-
da al Dipartimento di Ingegneria Civile
dell’Universita di Trento l'esecuzione di
una consulenza relativa alla valutazione
della qualita dell’aria nelle aree attraver-
sate dall’arteria nelle province di Bolza-
no, Trento e Verona. Nell’ambito del pro-
getto sono prese in considerazione, sia
mediante lanalisi integrata di dati che
mediante lutilizzo di simulazioni mo-
dellistiche, le caratteristiche meteo-cli-
matiche rilevanti per valutare il ruolo
degli effetti atmosferici nel determinare
il trasporto degli inquinanti e la qualita
dell’aria. Lungo la tratta oggetto di stu-
dio, tra Bressanone e Rovereto, nel 2015
sono posizionate otto centraline di rile-
vazione e misura in tempo reale di NO, e
di monitoraggio di temperatura, umidita
e direzione del vento. Si tratta di un’e-
sperienza pilota utile a definire un siste-
ma di monitoraggio in continuo e linea-
re dellimpatto del traffico autostradale
sullinquinamento atmosferico.

Sempre nel 2015, presso l'autoparco Sa-
dobre, nel comune di Campo di Trens nei
pressi della barriera Brennero a Vipiteno,
e all’Interporto di Trento, viene installato
un sistema di erogazione di energia elet-
trica a servizio dei mezzi pesanti per il
mantenimento del ciclo del freddo. At-
tualmente, infatti, la maggior parte delle
merci dei mezzi pesanti in sosta viene
refrigerata tramite generatori alimentati
a diesel molto rumorosi e inquinanti. Il
nuovo sistema voluto da Autostrada del
Brennero e installato dall’azienda olan-
dese NomadPower su suo brevetto, per-
mette alle aziende di trasporto e ai sin-

goli autisti, previa registrazione sul sito
nomadpower.eu, di ottenere l’accesso ai
punti disponibili in tutta Europa.

Nel 2016 prende avvio il progetto Bren-
nerLec per lo studio sperimentale e
scientifico di un set integrato di politiche
dinamiche di gestione del traffico che si
inserisce nel programma Life della Com-
missione Europea. Il progetto, gestito da
Autostrada del Brennero S.p.A. nel ruo-
lo di coordinatore con le Agenzie per la
Protezione dellAmbiente delle Province
di Trento e Bolzano, UUniversita di Trento,
NOI TechPark Sudtirol/Alto Adige e CISMA
S.r.l. quali partner, ha Uobiettivo di svilup-
pare un modello previsionale delle condi-
zioni meteorologiche, ambientali e viabi-
listiche per la gestione ottimale dei flussi
veicolari e la contestuale riduzione degli
impatti ambientali in una zona particolar-
mente sensibile come quella alpina.

Il progetto, concluso nel 2021, ha con-
fermato che grazie alla riduzione della
velocita le emissioni di biossido di azoto
si sono ridotte del 10% a bordo autostra-
da e la durata delle code, nelle giornate
di traffico intenso, & diminuita di una o
due ore, una riduzione della congestione
del traffico che di conseguenza aumenta
anche la sicurezza. La gestione proattiva
del traffico ha dimostrato, dunque, di ri-
durre Uinquinamento e i tempi di percor-
renza aumentando la sicurezza.

Questi risultati hanno motivato i partner
a dare vita nel 2023 a “BrennerLec-After
Life”, una prosecuzione quindi del pro-
getto, che si sviluppa in due direzioni:
Linaugurazione di cinque nuove tratte
lungo 'A22 con riduzione dinamica della
velocita per fini ambientali e U'estensio-
ne della riduzione dinamica della velocita
obbligatoria per fini viabilistici da Vipiteno
a Ala in giornate da bollino rosso e nero.
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STAZIONE DI MISURA DELLA QUALITA DELL’ARIA DELL’AGENZIA PROVINCIALE PER LAMBIENTE
E LA TUTELA DEL CLIMA DELLA PROVINCIA AUTONOMA DI BOLZANO



Sicurezza e servizi

Interventli, tecnologie e strumenti

per viaggiare sicuri

Oltre a consentire collegamenti rapidi
ed efficienti tra territori diversi e a rap-
presentare un asse strategico tra Ulta-
lia e PEuropa, Autostrada del Brennero
garantisce all’utenza i piu elevanti stan-
dard di sicurezza e mette in campo azio-
ni e strumenti a garanzia di un viaggio
confortevole. Gli importanti investimen-
ti sulla sicurezza sono ripagati da dati
sullincidentalita sullA22 decisamente
inferiori alla media italiana ed europea,
soprattutto nel difficile tratto alpino tra
Bolzano e il confine del Brennero.

La Societa, sin dall’apertura al traffico
del primo tronco autostradale, e in par-
ticolare con il consolidamento aziendale
dei primi anni Ottanta, e intervenuta co-
stantemente sulle opere, migliorando la
funzionalita e Uefficienza delle misure a
tutela della sicurezza.

Sicurezza non e solo sinonimo di infra-
struttura perfetta dal punto di vista co-
struttivo e manutentivo, ma si arricchi-
sce di servizi di assistenza e supporto
al viaggiatore che richiedono un impiego
costante di energie e risorse, sia in ter-
mini economici che di persone, mezzi e
progettualita: un ottimo livello qualita-
tivo dell’infrastruttura, una segnaletica
chiara e visibile, frequenti piazzole di
emergenza sono efficaci solo se affian-
cati dal monitoraggio continuativo del
traffico, dal pattugliamento stradale con
personale altamente qualificato e dal-
la totale sincronia nel lavoro di sorve-
glianza, prevenzione e sanzione svolto
dal personale della Polizia Stradale, fino
allo studio, alla sperimentazione e alla
messa a regime di una vasta gamma di
servizi che concorrono in maniera deci-
siva a garantire la tranquillita di guida.
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Qualita delle opere
e manutenzione

Lesistenza di infrastrutture autostradali
che, come l'Autostrada del Brennero, con-
sentono di spostarsi velocemente & un
aspetto pressoché scontato del moder-
no vivere quotidiano. E cid vale non solo
per chi la utilizza con frequenza per lavo-
ro o per ragioni personali e ne ha quindi
un’esperienza diretta: lautostrada rap-
presenta una possibilita di collegamento
sicuro con “luoghi altri” — siano essi lo-
calita circostanti, citta vicine o lontane,
punti di snodo come stazioni ferroviarie o
aeroporti che conducono verso orizzonti
ancora piu ampi — anche nel percepito di
chi la utilizza occasionalmente.

A creare per '’A22 questa percezione
quasi inconsapevole e a trasformarla fin
dalla sua prima apertura al traffico in
un’aspettativa puntualmente corrisposta
sono in particolare tre aspetti: la quali-
ta progettuale e ingegneristica originaria
dell’infrastruttura, il continuo e metico-
loso lavoro di manutenzione delle ope-
re e la scelta di puntare con decisione
sull’adozione di_soluzioni_tecnologiche

d’avanguardia a garanzia, in particolare,
della sicurezza dei viaggiatori.

Il progetto esecutivo dell’Autostrada ela-
borato dagli ingegneri Bruno e Lino Gen-
tilini prevede un tracciato sicuro e con-
fortevole - dalla pendenza massima pari
al 3,79% e raggio di curvatura minimo
pari a 600 metri nel tratto da Bolzano al
Brennero e pari a 800 metri da Bolzano a
Campogalliano -, che in fase di costru-
zione vede gia lapplicazione di alcune
soluzioni allora pionieristiche: Uillumi-
nazione graduata nelle gallerie, i rivesti-

menti speciali per la protezione dei cal-
cestruzzi dalle intemperie e dall’usura e
Lutilizzo per i sicurvia dell’acciaio Corten.

Per i sicurvia, nei primi anni Novanta Au-
tobrennero opta inoltre per la progetta-
zione e la sperimentazione autonoma di
barriere di sicurezza, sempre in acciaio
Corten, in grado di assorbire 'urto anche
di mezzi pesanti, la cui sostituzione su
tutto il tracciato viene avviata a partire
dal 1994. Lattivita progettuale da esito a
un brevetto nazionale e internazionale e
viene presentata con successo al Meet-
ing del Trasportation Research Board a
Washington nel gennaio del 1998.

Aspetto “di superficie” nel vero senso del
termine, ma di sostanza nel garantire la
sicurezza dei viaggiatori, &€ la manuten-
zione periodica della pavimentazione bi-
tuminosa su tutto il nastro autostradale.
Alla fine degli anni Ottanta la Societa e
tra le prime in Italia a importare, a fronte
di costi allora decisamente impegnativi,
la tecnologia dell’asfalto drenante fono-
assorbente che, grazie alla macro-rugo-
sita accentuata, ai vuoti presenti nello
strato d’usura della pavimentazione e
alla micro-tessitura degli inerti, favorisce
Lallontanamento dell’acqua e ristabilisce
il contatto e l'attrito tra lo pneumatico e
la strada. Particolarmente adatto a evita-
re il fenomeno dell’aquaplaning in caso
di pioggia, questo tipo di conglomerato
bituminoso riduce anche il rumore pro-
dotto dal traffico veicolare. La soluzio-
ne si dimostra generalmente efficace, a
esclusione delle tratte in cui le tempera-
ture piu rigide e gli sbalzi termici danno
luogo a condizioni particolarmente criti-
che e pericolose del manto stradale.

A partire dalla seconda meta degli anni
Novanta, grazie all’evoluzione rapida
delle procedure e dei materiali impiegati



nella posa, & possibile adottare lasfal-
to speciale DFAS (Drenante Fonoassor-
bente Speciale). Sintesi tra due tipi di
pavimentazione - antiskid e drenante
tradizionale — questo tipo di asfalto af-
fida la sua permeabilita in parte ai vuoti
nella massa del conglomerato e in parte
al drenaggio superficiale, facilitato da un
incremento delle pendenze trasversali
in rettilineo. Cio permette di mantenere
le caratteristiche del drenante tradizio-
nale, limitando nel contempo i problemi
manutentori in caso di neve e ghiaccio.
La pavimentazione DFAS attualmente
copre la totalita dell’Autostrada a ecce-
zione di ponti e viadotti sui quali lo stra-
to d’usura della pavimentazione é di tipo
esclusivamente antiskid.

Per la manutenzione della pavimen-
tazione, cosi come per le altre attivita
di manutenzione ordinaria - compre-
se le delicate operazioni invernali - fin
dall’entrata in esercizio nel 1974 lungo la
A22 sono presenti sei Centri per la Si-
curezza Autostradale (C.S.A.): a Vipiteno,
Bolzano, San Michele all’Adige, Ala, Ve-
rona e Pegognaga, operai e mezzi sono a
disposizione 24 ore su 24 per gli inter-
venti manutentivi, talvolta anche urgen-
ti, necessari _per garantire la conserva-
zione del patrimonio autostradale e la
percorribilita dell’arteria.

I rilievi effettuati ogni anno dal 1997 sullo
stato del manto stradale dell’A22 rileva-
no un costante miglioramento delle sue
caratteristiche funzionali: prove, control-
li sulla pavimentazione e verifica delle
caratteristiche e della qualita dei mate-
riali sono assicurate in particolare da due
laboratori, di cui uno mobile in cantiere.
Si & investito decisamente sulla tecno-
logia, sia sullimpiantistica che sul tele-
controllo, tanto che attualmente tutto il
tracciato autostradale € monitorato in

tempo reale, con la possibilita di interve-
nire da remoto direttamente dalla cen-
trale operativa di Trento. | dati pongono
A22 ai vertici delle classifiche in tema di
sicurezza, sia per la riduzione del nume-
ro degli incidenti con feriti che per il calo
di quelli con esito fatale, frutto delle po-
litiche lungimiranti messe in atto dalla
Societa. Si tratta di una precisa scelta di
ordine strategico, che ha rivolto buona
parte degli utili verso gli investimenti in
tema di sicurezza attiva e passiva.

Lungo UAutostrada del Brennero sono
presenti 30 fornici unidirezionali (13
gallerie a doppio fornice e 4 a singolo
fornice) per uno sviluppo complessivo
di circa 12,6 chilometri. Gli incidenti e
gli incendi in galleria rappresentano un
grande rischio per la vita umana e pos-
sono provocare danni di elevata entita
alle strutture. Consapevole di cio, la
Societa gia dal 1999 focalizza la propria
attenzione sul tema della sicurezza in
galleria, progettando e realizzando in-
terventi di adeguamento strutturale e
impiantistico e sperimentando materia-
li, tecnologie e soluzioni per prevenire
e limitare i rischi per i viaggiatori, 'am-
biente e le opere stesse.

Specifici sistemi tecnologici di monito-
raggio, controllo e comando da remoto
sono adottati in particolare nelle gallerie
che superano i 500 metri di lunghezza
(quelle di Brennero, Fortezza e Virgolo in
provincia di Bolzano e la galleria di Pie-
dicastello a Trento).

Le gallerie dell’A22 si configurano come
veri e propri laboratori di prova su scala
reale nel campo della sicurezza stradale
passiva e attiva. Ad oggi, tali interventi
hanno interessato la quasi totalita dei
tunnel presenti lungo larteria. Per tutte
le gallerie & attivo un piano di emergenza
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nel quale vengono definite le procedure
da attuare per la gestione di eventi criti-
ci; periodicamente vengono inoltre svol-
te esercitazioni su scala reale per testare
Lefficacia e lefficienza delle procedure
con la partecipazione anche di tutti gli
altri soggetti coinvolti territorialmente
e per competenza (Commissariato del
Governo per le province di Trento e Bol-
zano, Vigili del Fuoco, Forze dell’Ordine,
Protezione Civile, 118, ecc).

Gli interventi in tema di manutenzione
sono coordinati da una struttura tecnica
interna, la Direzione Tecnica Generale,
che, potenziata a partire dalla meta de-
gli anni Novanta, é il cuore progettuale e
operativo di tutte le attivita che impat-
tano sul tracciato di competenza. E tale
struttura a dare concretezza alle scelte di
Autobrennero nel campo dell'innovazione,
della manutenzione, della progettazione,
della direzione lavori, della sicurezza e
della gestione quotidiana del nastro auto-
stradale, coordinando anche gli interventi
ingegneristicamente pit complessi come
il risanamento, ultimato nel 2015, dell’o-
pera piu spettacolare dellAutostrada del
Brennero dal punto di vista costruttivo: il
viadotto di Colle Isarco.

Lintervento, effettuato a seguito di
un’approfondita analisi sull’evoluzione
nel tempo dello stato della struttura e
sulle previsioni dei flussi di traffico nei
prossimi decenni, garantisce la piena
funzionalita di un’opera che, per la po-
sizione che occupa nel contesto alpino,
e fondamentale per la percorribilita del
Corridoio Scandinavo-Mediterraneo, di-
rettrice nord-sud che mette in comu-
nicazione I'Europa intera con i Paesi del
Nord Africa e del vicino Medio Oriente.
«Si puo certo affermare - si legge sul-
la rivista tecnica Strade & Autostrade di
settembre 2014 - che tale intervento si

pone all’avanguardia sia per la metodo-
logia d’indagine condotta (che ha con-
sentito di conoscere a fondo la struttura
oggetto dell’intervento di consolidamen-
to), sia per le tecniche di rinforzo e di
protezione strutturali previste, nonché
per le tecniche di monitoraggio poste in
essere per garantire un continuo e com-
pleto controllo dello stato tenso-defor-
mativo della struttura».

Per garantire lefficienza e la sicurezza
costante dell’A22, a fronte delllaumento
generale del numero dei veicoli e quin-
di del traffico, gli interventi puramente
manutentivi delle opere esistenti, per
quanto complessi, non sono tuttavia suf-
ficienti. Una consapevolezza che moti-
va Autobrennero, negli ultimi anni, a in-
vestire anche sullampliamento stesso
dell’arteria, con la realizzazione della
terza corsia nel tratto Verona-Modena,
per un totale di 90 chilometri, il piit im-
portante e articolato ampliamento infra-
strutturale mai affrontato dai tempi del-
la costruzione. Per la tratta interessata,
e previsto il recupero dello spazio neces-
sario alla terza corsia di marcia attraver-
so l'utilizzo dello spazio verde esistente
tra le due corsie attuali.

Per la tratta Verona Nord-Bolzano Sud
si opta invece per la terza corsia dina-
mica, che comporta l'uso della corsia
di_emergenza come corsia di_transito
in occasione dei picchi di traffico. Un
sistema che prevede anche lallarga-
mento delle corsie di emergenza da 2,5
a 3,5 metri, con immediati e significati-
vi riflessi positivi in termini non solo di
velocita media di percorrenza e fluidita
del traffico, ma anche di sicurezza com-
plessiva in presenza di cantieri o di in-
cidenti. Un metro che puo fare davvero
la differenza per il positivo esito delle
situazioni di criticita.
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Sicuri in viaggio

La sicurezza stradale é frutto del delica-
to equilibrio tra diversi fattori: uomo, vei-
colo, ambiente e infrastruttura. Si tratta
di variabili strettamente interconnesse.
Seppur influenzate dalle disposizioni di
legge e dal controllo da parte delle Forze
dell’Ordine, fino a quando la guida au-
tonoma non sara una realta consolidata
e diffusa, alcune di queste variabili - il
comportamento del conducente, innan-
zitutto, ma anche lo stato di manuten-
zione dei veicoli - resteranno ancora
prevalentemente nella sfera di controllo
dei viaggiatori stessi e del loro senso di
responsabilita; altre — la qualita delle in-
frastrutture, la loro manutenzione e in-
terazione con le condizioni ambientali -
possono invece essere piu direttamente
influenzate a livello tecnico e organizza-
tivo dal gestore autostradale.

Senza dubbio restano cruciali la qualita
delle opere e la loro manutenzione co-
stante, aspetti a cui si affianca tuttavia
da parte della societa Autostrada del
Brennero, un investimento di risorse da
sempre rilevante nello sviluppo e nell’a-
dozione delle soluzioni tecnologiche piu
ggiornate a_garanzia della_sicurezza

degli utenti.

Risale ai primi mesi del 1990 linstalla-
zione di un’apparecchiatura elettroni-
ca per il rilevamento della densita della
nebbia fra il ponte autostradale sul Po e
la stazione autostradale di Mantova Sud,
soluzione allora inedita nel panorama
autostradale italiano, alla quale si ag-
giunge un impianto d’illuminazione che
fornisce al viaggiatore una guida ottica
rettilinea da seguire in condizioni di par-
ticolare disagio.

Precedendo di gran lunga il riconosci-
mento legislativo della figura dellAusi-
liario della Viabilita, risale sempre agli
inizi degli anni Novanta lintroduzione
da parte della Societa degli Assistenti al
Traffico, squadre presenti in maniera ca-
pillare sul territorio, dotate di moderni
automezzi e collegate tra loro attraverso
un impianto di radiocomunicazione iso-
frequenziale per garantire la tempesti-
vita e il coordinamento degli interventi
lungo tutto il tracciato.

Si tratta di soluzioni allora particolar-
mente innovative, testimoni di un ap-
proccio alla sicurezza vocato alla ricerca
e alla sperimentazione, che diventa trat-
to distintivo dell’operato di Autostrada
del Brennero anche negli anni a venire,
con continui e decisi investimenti sul-
la tecnologia, sia sullimpiantistica che
sul telecontrollo, tanto che oggi tutto il
tracciato dell’A22 € monitorato in tempo
reale, con la possibilita di intervenire di-
rettamente da remoto.

Dal dicembre del 2012, & infatti operati-
va 24 ore su 24 presso la sede di Trento
la rinnovata struttura del C.A.U./C.0.A.,
fulcro strategico per linformazione
allutenza, lassistenza e il soccorso.
Qui, il Centro Assistenza Utenza (C.A.U.),
“centrale operativa” del sistema di rac-
colta dei dati nonché della gestione e del
coordinamento delle emergenze strada-
li, lavora in stretto coordinamento con il
Centro Operativo Autostradale della Po-
lizia Stradale (C.0.A.) che si trova logisti-
camente adiacente.

Dotato di avanzate tecnologie di tele-
controllo, ottiche, termiche e meteoro-
logiche, al verificarsi della perturbazione
del normale scorrimento del traffico, il
C.A.U. verifica da remoto la situazione
e invia sul posto gli Ausiliari della Via-



bilita, allertando allo stesso tempo, se
necessario, la Polizia Stradale o i sani-
tari. Il cuore tecnologico del C.A.U. & una
control room progettata e sviluppata nel
segno dell'innovazione tecnologica, ma
anche organizzativa, poiché assomma in
un unico Centro sia le funzioni gestionali
che quelle informative. Il grande video-
wall attraverso cui gli operatori posso-
no monitorare, con un solo colpo d’oc-
chio, fino a 180 telecamere visualizzabili
contemporaneamente senza soluzione
di continuita e avere anche il controllo
di ognuna di esse, nel 2014 ¢é valso alla
Societa un premio internazionale che ha
valutato oltre 100 progetti audio, video e
controllo realizzati in ambito EMEA (Eu-
ropa, Medio Oriente, Africa).

Dalla control room vengono allertate,
a seconda della tratta in cui si registra
una criticita, una delle sei squadre di
Ausiliari della Viabilita. Attualmente Au-
tobrennero schiera oltre 80 persone -
specificatamente preparate e altamente
addestrate per lassistenza all’utente -
suddivise in squadre presso i Centri per
la Sicurezza Autostradale (C.S.A.), i qua-
li hanno competenza su specifici tratti
di Autostrada contigui, ognuno con una
lunghezza di circa 50 chilometri. Si trat-
ta di figure operative 24 ore su 24 tutti
i giorni della settimana, che la Societa
introduce nei primi anni Novanta e poi
potenzia a maggior tutela della sicurezza
e della qualita del servizio offerto.

Attualmente, in caso di problemi o ne-
cessita, gli Ausiliari intervengono con un
tempo medio dal sinistro di 7 minuti, a
fronte della media di 30 minuti registra-
ta nel resto del sistema autostradale
nazionale. Cio consente di non blocca-
re mai totalmente il traffico. Tutto cio
emerge con estrema evidenza soprat-
tutto in occasione di particolari eventi

e criticita. Un esempio: nel corso delle
grandi nevicate dell’inverno 2020, che
hanno bloccato gran parte dei colle-
gamenti europei, non solo viari, l'unica
arteria rimasta praticabile per collegare
larea del Mediterraneo con il Nord Euro-
pa & stata proprio 'A22, grazie a un parco
di ben 200 mezzi spazzaneve e al nume-
ro elevato di tecnici e addetti alla manu-
tenzione intervenuti in maniera tempe-
stiva. Un’eccellenza che, come dimostra
questo esempio, ha notevoli ripercussio-
ni anche sull’economia del Paese.

A integrazione degli aspetti tecnologici
e organizzativi dell’assistenza stradale,
di fondamentale importanza per la si-
curezza é lintroduzione di alcuni prov-
vedimenti specifici: oltre a rivisitare pe-
riodicamente i limiti di velocita imposti
sullarteria, a partire dal 1999 viene spe-
rimentato ed esteso gradualmente a tut-
ta UAutostrada il divieto di sorpasso per i
mezzi pesanti, una fra le misure piu effi-
caci che concorrono a ridurre nel tempo
in maniera considerevole il livello di inci-
dentalita dell’arteria (dal 1999 al 2021 gli
incidenti calano complessivamente del
63,2%, quelli con esito mortale si riduco-
no del 72,7% e quelli con feriti del 52,8%).

Fra le ulteriori misure in favore della si-
curezza stradale, a seguito dei frequen-
ti episodi di sosta indiscriminata e per
lunghi periodi temporali nelle piazzole di
emergenza, nel 2012 la Societa impone a
tutti i veicoli il divieto di sostarvi se non
in caso di effettiva emergenza. Applica-
to inizialmente solo al tratto compreso
fra Brennero e la stazione autostradale
di Trento Centro, il divieto viene esteso
’anno successivo all’intera A22.

Un altro provvedimento che incide diret-
tamente sulla sicurezza stradale & quel-
lo che impone la velocita massima di 110
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km/h quale “limite generale di tratta”
per tutti i veicoli fra le stazioni di Bol-
zano Sud e Brennero; tale limite si co-
ordina con ’Ordinanza che fissa il limite
massimo di velocita di 60 km/h per tutti
i veicoli di massa a pieno carico supe-
riore a 7,5 tonnellate, non adibiti al tra-
sporto di persone, nel tratto compreso
fra la stazione di Bolzano Sud e quella di
Chiusa-Val Gardena.

Per potenziare lefficacia dei controlli,
dal 2013 due veicoli societari sono do-
tati di dispositivi mobili Scout Speed
per laccertamento e il rilevamento
automatico della velocita. Il sistema,
collaudato nel novembre 2014 dagli or-
gani dirigenziali della Polstrada, facilita
in particolare il lavoro delle pattuglie
in servizio lungo il tratto autostradale
Bolzano-confine di Stato.

Altro fronte particolarmente delicato &
la prevenzione di situazioni critiche do-
vute alla convivenza sull’arteria auto-
stradale di auto e di mezzi pesanti, in
merito al quale é particolarmente im-
portante assicurarsi che autotreni, auto-
articolati e autocarri viaggino nel rispet-
to del Codice della Strada. Un impegno
che si & concretizzato nella realizzazio-
ne in corso a Vipiteno, presso la barriera
autostradale del Brennero, di una nuova
stazione fissa per il controllo 24 ore su
24 dei veicoli con massa superiore alle
7,5 tonnellate, in grado di supportare l’a-
zione della Polstrada rilevando una se-
rie di parametri e individuando eventuali
veicoli che superino il limite di peso del-
la categoria di appartenenza, siano fuori
sagoma o abbiano la targa inserita in una
lista di mezzi inibiti o ricercati per aver
commesso infrazioni stradali. La stazio-
ne va ad aggiungersi ad altre strutture
gia esistenti, come la stazione fissa per
controllo veicoli presso l'area di servizio

Paganella Est e le pese presso le stazio-
ni autostradali di Campogalliano, Verona
Nord e Trento Nord, inserendosi a pieno
titolo nell’ottica del miglioramento con-
tinuo ricercato dalla Societa attraverso
iniziative volte ad aumentare e potenzia-
re i livelli di sicurezza.

I risultati raggiunti da Autostrada del
Brennero attraverso questa complessa
serie di soluzioni, strategie organizzati-
ve, regolamentazioni e controlli sono di
rilievo, specie se si pensa che riguardano
ur’infrastruttura autostradale con due
corsie per senso di marcia, con un ele-
vato livello di traffico, con una notevole
eterogeneita di veicoli che la percorrono
(che comportano differenze di velocita,
prestazioni e frenata anche molto mar-
cate), con un tracciato di montagna al
Nord — caratterizzato da tratti in penden-
za, gallerie e viadotti — e condizioni me-
teo stagionali alquanto difficili, spesso
caratterizzate da nebbia, neve e ghiaccio.

Il pacchetto di ingenti investimenti pre-
sentato dalla Societa nel 2022 per la fi-
nanza di progetto prevede una serie di
interventi — tra cui la digitalizzazione
dellinfrastruttura, Llintroduzione della
guida autonoma, la realizzazione della
terza corsia fisica e dinamica e il rifa-
cimento dei Centri per la Sicurezza Au-
tostradale - che potranno imprimere
un’ulteriore e decisiva spinta ai livelli di
sicurezza dell’arteria. Sicurezza che deve
restare anche in prospettiva l'obiettivo
primario e imprescindibile dellattivita
del futuro concessionario.
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Informazioni e servizi
per il viaggiatore

A concorrere al comfort e alla serenita
di viaggio percepiti dagli utenti sono una
serie di fattori piuttosto eterogenei: la
corretta manutenzione dell’infrastruttu-
ra e la fluidita del traffico, innanzitutto,
ma anche la rapidita con cui si svolgono
le operazioni di ingresso e uscita dallAu-
tostrada, la possibilita di sostare in aree
di servizio moderne e attrezzate, di di-
sporre di assistenza in caso di necessita,
di venire aggiornati in tempo reale sulla
situazione del traffico per organizzare al
meglio i propri spostamenti. Fin dai pri-
mi anni di esercizio, e via via negli anni
successivi con l’evoluzione di tecnologi_e
e soluzioni diverse, Autobrennero dedica
alla propria utenza una costellazione di
servizi che contribuiscono ad aumentare
il piacere del viaggio.

Oltre allimplementazione dei sistemi di
lettura delle tessere Viacard, del paga-
mento dei pedaggi con carte di credito
e bancomat, per agevolare il deflusso
dei veicoli in entrata e in uscita dall’Au-
tostrada, alla fine degli anni Ottanta la
Societa avvia il rifacimento delle stazio-
ni autostradali, aumentando il numero di
piste disponibili e rendendo piu funzio-
nali gli spazi per gli operatori.

A partire dal 1990, viene adottato anche
il sistema di classificazione “assi-sago-
ma”, che agevola lidentificazione delle
tipologie dei veicoli per il calcolo rapido
del pedaggio, ed entra in funzione per la
prima volta anche il Telepass. Lesazione
automatica del pedaggio, sempre piu dif-
fusa su tutte le autostrade italiane e dagli
ottimi risultati in termini di rapidita del-

le procedure, & il passo successivo. Nel
2009 in A22 si adotta il “Piano di Alta Au-
tomazione” che in pochi anni consente di
integrare a pieno 'esazione automatica in
tutte le 24 stazioni autostradali e di por-
tare a 191 le piste di esazione operative.

Attualmente, tutte le stazioni autostra-
dali — per un totale di 200 piste, di cui 62
in entrata, 15 reversibili e 123 in uscita,
oltre a decine di piste utilizzabili per i
trasporti eccezionali — sono state riqua-
lificate con le sole eccezioni di Ala Avio,
i cui lavori sono in fase di avvio, e Trento
Centro, la cui progettazione & terminata.
E in fase di estensione a tutte le stazioni
il pagamento in modalita contact less.

Fra i vari servizi assicurati allutenza lun-
go i suoi 314 chilometri si annoverano,
oltre all’autoparco Sadobre e all’area di
sosta e ristoro Plessi, 22 aree di servi-
zio, di cui 11 dislocate lungo la carreg-
giata sud e 11 in carreggiata nord, per il
rifornimento e il ristoro. Le attivita di bar
e ristorazione (non oil) e di distribuzione
dei carburanti (oil) sono gestite, 24 ore
su 24, in subconcessione da operatori
economici aggiudicatari delle procedure
di gara. La Societa effettua regolarmente
scrupolosi controlli riguardanti, in parti-
colare, i prezzi praticati (oil e non oil), la
pulizia dei locali e il trattamento riserva-
to alla clientela. Qualora Autobrennero
riscontrasse inadempienze da parte dei
gestori, & prevista la prescrizione delle
misure correttive ritenute piu idonee o
Lapplicazione delle penali previste dal
contratto. Sul sito internet della Societa
sono consultabili tutti i servizi offerti da
ciascuna area, nonché i prezzi dei pro-
dotti non oil e oil da esse applicati.

Le aree di servizio sono oggetto di im-
portanti interventi di riqualificazione,
che prevedono non solo una riorganizza-



zione degli spazi interni, con l'attivazione
di nuovi servizi, ma anche una valoriz-
zazione architettonica delle strutture in
chiave territoriale. La Societa ha inoltre
avviato liter per certificare due aree di
servizio, la Nogaredo Est e la Laimburg
Est con il marchio “Open”, standard di
accessibilita delle strutture rilasciato
dalla Provincia autonoma di Trento.

Alla riqualificazione delle aree di servi-
zio si collega un ulteriore obiettivo, non
meno importante: uno dei servizi indi-
spensabili per un viaggio sereno e sicuro
e la sosta, ossia la presenza di parcheggi
e autoparchi, adeguati alle differenti ti-
pologie di veicoli, in grado di soddisfare
le diverse esigenze di automobilisti e au-
totrasportatori. Per andare incontro agli
autotrasportatori e alle loro esigenze di
sosta dettate da ragioni di sicurezza e in-
crementate dai blocchi alla circolazione
imposti dalle autorita austriache, Auto-
brennero mette gia oggi a disposizione
oltre 1.200 stalli per mezzi pesanti. Sono
cinque le aree di sosta dotate di servizi
dedicati ai conducenti dei mezzi pesanti
e la loro futura implementazione preve-
de una distribuzione omogenea lungo la
tratta per evitare una concentrazione di-
sfunzionale a ridosso del Brennero.

Altro aspetto fondamentale, costan-
temente potenziato, e Llinformazione
allutenza. Al servizio via radio in mo-
dulazione di frequenza Inforadio, attiva-
to nel 1994 e trasmesso in italiano e in
tedesco, si aggiungono successivamente
Linformazione fornita attraverso il Tele-
video e il sito web www.autobrennero.it.

Tra il 2011 e il 2012 nasce lapplicazione
per smartphone A22 Travel Assistant, di-
sponibile sia per i sistemi operativi i0S
sia per Android, che fornisce informa-
zioni in tempo reale e georeferenziate e

permette anche agli utenti di interagi-
re inviando proprie segnalazioni. Per gli
operatori del C.A.U. & possibile aggior-
nare da remoto le informazioni fornite
dall’applicazione, nonché il contenuto
degli oltre 120 pannelli a messaggio va-
riabile posizionati nei punti di adduzione
della viabilita ordinaria e lungo UAuto-
strada. | pannelli sono impiegati anche a
scomparsa nei furgoni in uso agli Ausilia-
ri della Viabilita operativi sull’arteria per
avvertire in loco i conducenti.

Nel 2021 la Societa mette a disposizione
della propria utenza anche un nuovo bot
di Telegram dedicato ad A22, dove trova-
re e ricevere, anche in modalita persona-
lizzata, ogni informazione utile per viag-
giare in serenita e sicurezza, ad esempio
previsioni sul traffico, web cam, colonni-
ne elettriche, prezzi dei carburanti e un
collegamento diretto al sito web A22.

Si tratta di esempi puntuali, ma efficaci
nel dimostrare quanto impegno, quante
risorse e cura del dettaglio si celino in re-
alta dietro il normale scorrere quotidia-
no del traffico sullAutostrada, dietro la
percepita imperturbabilita del suo essere
sempre operativa, dietro ogni decisione o
soluzione apparentemente marginale che
invece contribuisce a costruire attorno al
viaggiatore un sistema di servizi sempre
piu strutturato e all’avanguardia. Un si-
stema che, a partire dal 2002, viene sin-
tetizzato ogni anno in una “Carta dei Ser-
vizi A22” disponibile in italiano, tedesco
e inglese, come mezzo di comunicazione
e di supporto allutenza ma anche come
“guida di viaggio”. A questo documento
importante, si affianca anche la “Carta
dei Valori A22” che, frutto di un percorso
di lavoro iniziato nel gennaio 2002, iden-
tifica i bisogni e le richieste degli utenti
e promuove il progetto Customer Sati-
sfaction, applicato a partire dal 2003.
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Ricerca e innovazione

I progetti europei per la sicurezza stradale

La garanzia della sicurezza dei viaggiato-
ri e della continuita del servizio offerto
€ un obiettivo che impegna Autostrada
del Brennero 24 ore su 24 e in qualsiasi
condizione climatica. Per il miglioramen-
to costante delle tecnologie impiegate
la Societa partecipa a numerosi progetti
specifici in ambito europeo.

Grazie al progetto UPTUN, sviluppato
tra il 2002 e il 2006 si sono aggiorna-
ti gli standard di sicurezza in galleria in
caso di incendio. Il progetto RPBHEALTEC
(2014-2016), invece, ha avuto come obiet-
tivo lo sviluppo di un sistema integrato e
automatizzato d’ispezione capace di rile-
vare in tempo reale la presenza di difetti
della pavimentazione stradale, ottimiz-
zando cosi il controllo e la manutenzione
delle strade europee.

La Societa ha partecipato anche al pro-
getto I-HeERO (2015-2017) sullimple-
mentazione dell’emergency call in pre-
visione dell’istituzione del numero unico
europeo per le emergenze (112). Con CO-
OPERS e DriveC2x, conclusi rispettiva-
mente nel 2010 e nel 2014, si & dato avvio
alla ricerca sui sistemi cooperativi (C-ITS)
per lindividuazione delle migliori soluzio-
ni per la comunicazione tra infrastruttura
e veicolo. Tuttavia, € la partecipazione a
progetti piu recenti, quali C-Roads Italy
(2017-2020), C-Roads Italy 3 (2020-2023),
5G-CARMEN (2018-2022), ICT4CART
(2018-2022) e PoDIUM (2022-2025) che
si sono sviluppati sia linfrastruttura
C-ITS in grado di garantire la comunica-

zione con i veicoli connessi e autonomi
sia casi d’uso autostradali legati all’im-
plementazione di tali innovative tecno-
logie che mirano allincremento della
capacita autostradale, all’azzeramento
dellincidentalita e alla riduzione delle
emissioni inquinanti.

Diversi sono i progetti aventi per obiet-
tivo lo sviluppo e limplementazione di
programmi ITS “Intelligent Transport Sy-
stems”, ovvero sistemi per la gestione in-
telligente di traffico e trasporti su scala
europea. Dopo Easyway | e Easyway I,
conclusi rispettivamente nel 2009 e nel
2012, la Societa ha partecipato a Ursa
Major (2013-2015) e Ursa Major Il (2014-
2018). A quest’ultimo ha partecipato con
diverse attivita: laggiornamento dell’at-
trezzatura hardware e software del siste-
ma di rilevamento automatico degli inci-
denti (AID - Automatic Incident Detection)
installato nelle gallerie piu lunghe di 500
metri (Brennero, Fortezza, Virgolo e Pie-
dicastello), linstallazione di nuove tele-
camere, nonché limplementazione delle
informazioni meteo lungo 'A22.

Nell’ambito del progetto follow-up Ursa
Major Neo (2017-2022) Autostrada del
Brennero, tra le diverse attivita, ha svi-
luppato un’app per informare i condu-
centi di mezzi pesanti sulla disponibili-
ta di servizi loro dedicati, di stalli liberi
presso le aree di parcheggio per mezzi
pesanti, ha predisposto un nuovo siste-
ma di disaster recovery e di un nuovo vi-
deo server a servizio del C.A.U.
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Intermodalita

Il “modello Brennero” per gli investimenti

sulla ferrovia

Sin dagli anni Novanta, Autostrada del
Brennero ha avviato al suo interno una
riflessione sul destino dello sviluppo fu-
turo dell’A22 nell’ambito del trasporto
merci e, piu in generale, nella politica dei
trasporti italiana ed europea.

La consapevolezza di una prevedibile
crescita complessiva del traffico, sia di
auto che di mezzi pesanti, e dei rischi
che possono derivarne in termini di sicu-
rezza stradale e funzionalita dell’arteria,
motiva la Societa a intraprendere inizia-
tive specifiche nelllambito dell’intermo-
dalita, in particolare per il trasferimento
di parte del traffico pesante dalla gom-
ma alla rotaia lungo l’asse del Brennero.

Si tratta di una scelta apparentemente
in contraddizione con lattivita dell’A22 -
che dal traffico merci sul proprio percor-
so deriva certamente una quota impor-
tante dei pedaggi — ma che testimonia
adozione di un approccio ai problemi
capace di superare gli interessi di breve
periodo per concentrarsi su obiettivi di
piu ampio respiro e di interesse gene-
rale. Facilitando gli scambi intermodali
si garantisce infatti un uso piu razionale
ed economico delle infrastrutture stes-
se, compresa U'Autostrada, con positive
ricadute economiche sia a livello locale
che nazionale e internazionale.

Autobrennero entra quindi direttamente
nel settore del trasporto merci ferrovia-
rio e viene inoltre coinvolta nel finanzia-
mento del progetto transfrontaliero di
realizzazione della Galleria di Base del
Brennero e del quadruplicamento del-
la linea ferroviaria tra Verona e Fortez-
za, che rientrano tra i progetti priorita-
ri dell’Unione Europea per la creazione
della rete transeuropea (TEN-T).
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Dalla gomma
alla rotaia

A fronte di una crescita del traffico
veicolare sostenuta e del deficit infra-
strutturale accumulato dallltalia negli
ultimi trent’anni, Autostrada del Bren-
nero S.p.A. a meta degli anni Novanta
esamina le opzioni di sviluppo future, in
particolare in merito al proprio ruolo nel
trasporto di merci e persone attraverso
l'asse del Brennero e le relative ripercus-
sioni sul piano economico e finanziario.

Lipotesi di un ampliamento del tracciato
autostradale, eccezion fatta per la ter-
za corsia tra Verona e Modena, & fuori
discussione, soprattutto per ragioni am-
bientali e orografiche, ed emerge quindi
con forza la prospettiva di investire di-
rettamente sullintermodalita.

Quando si parla di “domanda di mobilita”
€ necessario fare riferimento al sistema
di infrastrutture nel suo complesso, esi-
stente e prospettico, nell’area geografica
considerata — comprendendo quindi an-
che ferrovia, interporti, servizi all’'uten-
za, centri di intermodalita - coniugan-
do lo sviluppo futuro dei trasporti con il
rispetto dei territori attraversati e delle
loro popolazioni: uno sviluppo quindi so-
stenibile e, per appunto, intermodale.

Per sviluppare al meglio il proprio core
business - la gestione efficiente, sicu-
ra e scorrevole del traffico su gomma da
Modena fino al confine di Stato e, ideal-
mente, ancora piu a nord verso Monaco
— Autobrennero individua una soluzione
valida proprio nel potenziamento della
ferrovia e nello spostamento quindi di
parte del traffico merci su rotaia.

Inizialmente si vagliano diverse possibi-
lita, ma la portata degli obiettivi che la
Societa si pone non consente di esau-
rire Uiniziativa nella partecipazione in
societa private gia attive nel settore:
lidea, infatti, € di non fermarsi al Bren-
nero, ma di andare oltre coinvolgendo le
realta oltreconfine.

Autobrennero promuove, quindi, la co-
stituzione di una commissione di lavoro
composta dalle Province autonome di
Trento e di Bolzano, dai Lander del Tirolo
e della Baviera, la quale traccia i com-
piti di una nuova costituenda societa,
ne predispone lo Statuto e concorda la
composizione societaria: 85% in capo ad
Autostrada del Brennero S.p.A. e il re-
stante 15% suddiviso tra gli altri Soci.

Nel 1997 viene cosi costituita, con la par-
tecipazione sinergica fra partner istitu-
zionali e privati, la societa S.T.R. Brenne-
ro Trasporto Rotaia S.p.A., che si occupa
di_ promozione e gestione del trasporto
combinato merci sull’asse ferroviario
del Brennero.

La costituzione di STR € il primo passo
di un’operazione di medio-lungo perio-
do, necessaria per lo sviluppo compa-
tibile del traffico italiano ed europeo.
Operazione che si accompagna, in coe-
renza con le priorita individuate anche in
sede europea, con la disponibilita della
Societa a contribuire anche al finanzia-
mento delllopera di ammodernamento
dellinfrastruttura ferrovia, in particola-
re con la realizzazione della Galleria di
Base del Brennero.

La partecipazione al finanziamento dell’o-
pera é introdotta con la Finanziaria del
1997 che autorizza il Governo a prorogare
la concessione alla Societa per finanzia-
re 'ammodernamento della ferrovia del



Brennero e con il successivo intervento
della Finanziaria 1998 in base alla quale
«a decorrere dal 1° gennaio 1998 la So-
cieta Autostrada del Brennero S.p.A. &
autorizzata ad accantonare [...] una quota
anche prevalente dei proventi in un fon-
do destinato al rinnovo dell’infrastruttu-
ra ferroviaria attraverso il Brennero e alla
realizzazione delle relative gallerie».

Oltre alle attivita direttamente gestite
per lo spostamento delle merci su ro-
taia, nasce cosi il cosiddetto “modello
Brennero”, un nuovo tipo di finanzia-
mento trasversale che utilizza risorse
derivanti dall’esercizio dell’Autostrada
per il finanziamento dello sviluppo delle
infrastrutture ferroviarie e che & desti-
nato a rappresentare un modello virtuo-
so riconosciuto in tutta Europa.

Poter contare su un impegno diretto,
nel settore, di societa come Autobren-
nero rappresenta un’opportunita da non
perdere, soprattutto in considerazione
dello stato ancora precario del sistema
dei trasporti italiano e della necessita
di facilitare sempre piu gli scambi tran-
sfrontalieri tra Ultalia e il resto d’Europa
lungo tutto il Corridoio europeo Scandi-
navo-Mediterraneo.

In piu occasioni, Autostrada del Bren-
nero S.p.A. ha riconfermato linteresse
della Societa al “finanziamento trasver-
sale autostrada-ferrovia” quale mezzo
indispensabile per assicurare la difesa
dellambiente e, nel contempo, la con-
tinuita del trasporto merci attraverso il
Brennero. Al 31 dicembre 2021 il “Fon-
do Ferrovia” ha raggiunto 550 milioni di
euro di valore nominale di titoli di Stato,
a cui si aggiunge il “Fondo Ferrovia post-
2014” ove sono stati depositati ulteriori
241,5 milioni di euro relativi alle quote
degli anni 2015-2021.

Complessivamente, quindi, la Societa ha
finora allocato nei due “Fondi” indicati
791,5 milioni di euro di valore nominale
di titoli di Stato.

IL 9 novembre 2021 & entrata in vigore la
legge n. 156 di conversione del decreto
legge 10 settembre 2021, n. 121, cosid-
detto “Decreto Infrastrutture”, che ha
riconosciuto ad Autostrada del Bren-
nero S.p.A. la facolta di presentare una
proposta spontanea nell’ambito della
finanza di progetto per addivenire a un
riaffido della concessione. Nella stessa
legge sono state definite anche le nuove
modalita di versamento del Fondo Fer-
rovia: otto rate annuali, la prima delle
quali entro il 15 dicembre 2021, le suc-
cessive entro il 15 dicembre degli anni
successivi fino al 2028.

Nel corso del 2021 e del 2022, in ottem-
peranza alla legge, la Societa ha quindi
iniziato a versare allo Stato, con riser-
va di ripetizione, le prime due tranche
previste, confermando cosi il proprio
impegno a contribuire attivamente al
potenziamento dell’asse ferroviario del
Brennero e all’evoluzione green del Cor-
ridoio del Brennero.
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Una presenza sempre
piu forte nel comparto
ferroviario

Lanalisi dell’attivita della STR alle soglie
del 2000, con la liberalizzazione del mer-
cato dei trasporti ferroviari italiano inter-
venuta nel 1999, motiva Autobrennero a
effettuare un cambio di strategia, atti-
vandosi direttamente per la costituzione
di una societa di trazione ferroviaria.

STR promuove cosi la costituzione di Rail
Traction Company S.p.A., quale sua di-
retta controllata, e avvia una partnership
strategica con la gemella Lokomotion
GmbH di Monaco. Lottenimento della li-
cenza per il trasporto merci internaziona-
le e nazionale, frutto di un lungo e com-
plesso lavoro organizzativo e burocratico,
nonché lacquisto dei mezzi e la forma-
zione degli operatori, fa di RTC la prima
impresa ferroviaria privata a effettuare
un servizio di treni merci lungo l'asse del
Brennero.

| principali obiettivi che STR persegue
attraverso RTC e Lokomotion sono il po-
tenziamento della rete ferroviaria, l'ac-
crescimento del numero degli scali e lo
sviluppo dei vettori per il trasporto, for-
nendo quindi servizi di trazione ferrovia-
ria agli operatori logistici del trasporto
merci che organizzano treni completi sia
nel settore dell’intermodalita che in quel-
lo di tipo tradizionale.

Grazie alla costante e puntuale collabo-
razione sia dal punto di vista commercia-
le che operativo vengono garantiti servi-
zi di trasporto merci tra Italia, Austria e
Germania: a occuparsene sono RTC per la

parte italiana, Lokomotion tra il confine
Italiano e Monaco e DB Schenker (entrata
in RTC nel 2004 con una quota di mino-
ranza) per la tratta tra Monaco e le altre
destinazioni tedesche.

| risultati di questo sforzo congiunto
hanno un positivo impatto sul tasso di
crescita del trasporto combinato delle
merci non accompagnato lungo l'asse del
Brennero, che tra il 2003 e il 2007 si at-
testa attorno al 16,6% e che in anni re-
centi supera il 50% della quota totale di
merci trasportate su rotaia sullo stesso
percorso. Inoltre, dal 2010 RTC attiva due
nuovi servizi combinati attraverso il valico
internazionale di Tarvisio, includendo il
porto di Trieste, dando concretezza a un
concetto di intermodalita in cui vengano
coinvolti tutti i vettori, ferroviario, marit-
timo e stradale.

E infatti soltanto una visione d’insieme
delle possibilita offerte dai singoli vet-
tori che puo consentire lo sviluppo di un
sistema intermodale efficiente. Visio-
ne che Autostrada del Brennero abbrac-
cia, puntando non solo sulla ferrovia ma
su una rete nodale capace in prospet-
tiva di sostenere gli scambi interni e di
connettere, attraverso porti e aeroporti,
leconomia locale ed europea con la piu
ampia economia mondiale. Il tutto, coe-
rentemente con la necessita di muoversi
nella direzione della tutela dell’ambien-
te alpino ratificata anche dalla Conven-
zione delle Alpi, sottoscritta nel 1991 da
Germania, Austria, Francia, Principato di
Monaco, Italia, Liechtenstein, Svizzera e
Slovenia.

In questo contesto, assume particolare
rilevanza dare il giusto impulso al Cor-
ridoio del Brennero, il varco fra le Alpi
che percorre la bassa valle dell’Inn fra
Kufstein e Innsbruck, la valle del Sill fra
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Innsbruck e il Brennero, la valle dell’l-
sarco fra il Brennero e Bolzano e la valle
dell’Adige fra Bolzano, Trento e Verona.
Lungo questo Corridoio transitano la
meta delle esportazioni italiane e oltre
il 70% dei flussi import/export dell’lta-
lia con 'Unione Europea, facendone il
piu trafficato corridoio transalpino’. Ol-
tre agli indubbi benefici per 'economia
e occupazione dei territori attraversati,
cio comporta anche inevitabili disagi in
termini ambientali e sociali.

Autobrennero é pertanto fortemente
interessata alla possibilita di facilitare
gli scambi intermodali che consentireb-
bero un uso piu razionale ed economico
delle infrastrutture stesse (Autostrada
compresa), con positive ricadute eco-
nomiche sia a livello locale (crescita
dell’indotto; possibilita per le azien-
de locali di piccole dimensioni di poter
avere accesso a mercati lontani prima
inavvicinabili e con prezzi maggiormen-
te concorrenziali; maggiore competitivi-
ta per le medio/grandi aziende che po-
tranno usufruire di strutture logistiche
moderne ed efficienti che offriranno
servizi pit ampi, migliori e tempestivi
con possibilita di poter comprimere i
costi di logistica e trasporto) che nazio-
nale e internazionale (incremento del-
le movimentazioni e degli interscambi
commerciali, riduzione dei costi e dei
tempi del trasporto, razionalizzazione
delle risorse infrastrutturali e ottimiz-
zazione del loro utilizzo, ecc.).

Da qui 'impegno da parte di Autobren-
nero in una serie di ulteriori iniziative.
Oltre alla partecipazione gia in essere
fin dal 1986 nella Interbrennero S.p.A.
che gestisce l'area dell’Interporto di
Trento, va segnalato l'ingresso nel 2005
nella compagine azionaria di Quadran-
te Servizi, la societa che si occupa del-

la gestione dell’Interporto di Verona e
il progetto, oggi inserito nella Proposta
spontanea, per il potenziamento dello
snodo intermodale di Isola della Scala.
Qui, su un’area di 70 ettari gia acquisita
da STR, il progetto prevede la creazio-
ne in sinergia con Quadrante Europa di
un polo logistico intermodale per i tir in
viaggio sull’asse nord-sud. Il progetto e
un’opportunita che, insieme alle attuali
infrastrutture presenti, consente a li-
vello territoriale locale uno sviluppo co-
ordinato delle infrastrutture logistiche
e ferroviarie, per garantire una maggiore
specializzazione dell’offerta e un’eleva-
ta competitivita del sistema territoriale
e produttivo veronese, con positive ri-
cadute anche a livello nazionale.

Tornando invece allambito ferroviario,
é del 2021 un’ulteriore novita di grande
rilievo sia per Autobrennero che per il si-
stema ferroviario italiano nel suo com-
plesso. Con lacquisizione del 75% delle
quote di InRail S.p.A. — impresa ferrovia-
ria gia attiva nel trasporto merci in Italia
e verso i Paesi confinanti, il cui 25% resta
in capo a Tenor e Inter-Rail —, la Societa
ha infatti reso possibile la nascita del se-
condo gruppo transnazionale italiano del
settore trasporto merci.

IL nuovo gruppo, con oltre 600 dipendenti
e un fatturato complessivo di 180 milio-
ni di euro, potra beneficiare delle pro-
fonde sinergie che si instaureranno tra
InRail e le imprese ferroviarie gia parte
del Gruppo Autobrennero: Rail Traction
Company S.p.A. e Lokomotion GmbH. Si
conferma cosi 'impegno nel trasforma-
re Autobrennero - unica concessionaria
autostradale a occuparsi anche di tra-
sporto merci su rotaia — in un gruppo di
rilevanza transnazionale, per la gestione
sostenibile della_mobilita lungo l'asse
del Brennero.




CON L’ACQUISIZIONE, ALLA FINE DEL 2021, DEL 75% DELLE QUOTE DI INRAIL, AUTOBRENNERO
PROSEGUE NEL SUO PERCORSO DI INVESTIMENTO SULLINTERMODALITA




O
]
z
]
-
[©]
E
[©2]
z
<
o
-
z
@
=
=z
)

o
o
L
z
4
Ll
o
om
—
1]
(a]
<
[a]
<
o
[
[%2]
o
|
2
<
-




Il potenziamento
del Corridoio
del Brennero

La Galleria di Base del Brennero, che se-
condo le previsioni sara ultimata nel 2032,
€ un’opera fondamentale e all’avanguar-
dia di cui hanno bisogno sia lltalia che,
piu in generale, Uintera Europa. Il Tunnel
tra Italia e Austria riservato al traffico
ferroviario rappresenta un progetto pri-
oritario di interesse europeo quale parte
essenziale del Corridoio TEN-T Scandi-
navo-Mediterraneo.

Leliminazione delle pendenze che ora i
convogli devono superare al valico del
Brennero consentira a treni piu lunghi e
con carichi di merci maggiori di circola-
re in numero piu elevato e a velocita piu
sostenute (oltre i 200 km/h per i treni
viaggiatori, 100-120 km/h per i treni mer-
ci), il tutto con minor consumo di ener-
gia. Meno di 20 minuti, un terzo di quello
attuale, il tempo di percorrenza dei treni
passeggeri previsto tra i due imbocchi di
Fortezza e Innsbruck e 35 minuti quello
per i treni merci.

Se la conclusione dei lavori per quello
che diventera il collegamento ferrovia-
rio sotterraneo piu lungo del mondo &
attualmente stimata per il 2032, la na-
scita del progetto risale oramai agli anni
Novanta. E il 1994 quando i Ministri dei
Trasporti di Germania, Austria e Italia
concordano di realizzare il potenzia-
mento ferroviario dell’asse Monaco-Ve-
rona, inserendolo nei rispettivi Pia-
ni Nazionali dei Trasporti. Quale parte
fondamentale dell’intervento, nel 1999
esprimono la comune volonta di realiz-

zare tra Fortezza e Innsbruck la Galleria
di Base del Brennero per una lunghezza
di 56 chilometri.

Il progetto si concretizza nel 2004 con la
nascita della societa di diritto europeo
Galleria di Base del Brennero - Brenner
Basistunnel BBT SE, le cui azioni sono ri-
partite in ugual misura tra Italia e Austria.
Proprietari della BBT SE sono al 50% le
ferrovie austriache OBB (Osterreichische
Bundesbahnen) e al 50% la societa ita-
liana di partecipazione Tunnel Ferroviario
del Brennero Holding S.p.A. (TFB). La TFB,
a sua volta, & partecipata da RFI (Rete
Ferroviaria Italiana S.p.A.) per '89,857%,
le Province autonome di Bolzano e Trento
(rispettivamente per il 6,377% e il 3,446%)
e la Provincia di Verona per lo 0,32%. La
realizzazione dell’'opera é a carico di Italia
e Austria con cofinanziamento europeo.

Oltre alla nuova Galleria di Base del Bren-
nero da Innsbruck a Fortezza, sulla li-
nea ferroviaria esistente tra il valico del
Brennero e Verona é stato avviato il pro-
getto che consentira di adeguare Uinfra-
struttura_d’accesso_sud al Tunnel agli
standard di Alta Velocita/Alta Capacita: il
quadruplicamento della tratta ferrovia-
ria Fortezza-Verona. Due opere, Tunnel e
potenziamento della tratta di adduzione
da sud, che puntano a elevare la capacita
del Corridoio del Brennero ad almeno 400
treni al giorno, consentendo il progressi-
vo trasferimento di merci dallAutostrada
alla rotaia: si stima che oltre 60 milioni
di tonnellate all’anno potranno cosi viag-
giare su ferrovia con positive ricadute in
termini ambientali, sociali e di sicurezza.

La configurazione finale dell’opera previ-
sta da RFI comprendera due linee a dop-
pio binario tra Brennero e Verona tra di
loro interconnesse, che formeranno un
asse ferroviario a quattro binari. Il poten-
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IL CUNICOLO ESPLORATIVO AICA-MULES DELLA GALLERIA DI BASE
DEL BRENNERO DURANTE LA COSTRUZIONE




ziamento della linea nasce dall’iniziativa
programmatica dell’Unione Europea e da
un’azione di programmazione congiunta
tra il Governo italiano e le Province auto-
nome di Trento e Bolzano.

Per_la realizzazione di_questo proget-
to, cosi come della Galleria di Base del
Brennero, un contributo importante de-
rivera_dagli accantonamenti effettua-
ti da Autostrada del Brennero S.p.A. a
partire dal 1998 nel Fondo Ferrovia. Tali
cifre concorrerebbero sia alla quota di
finanziamento di spettanza italiana del
Tunnel che al potenziamento della linea
Fortezza-Verona. In base al decreto legi-
slativo n. 78 del 31 maggio 2010 conver-
tito con modificazioni nella legge n. 214
del 22 dicembre 2011, gli accantonamenti
nel Fondo di parte dei proventi dell’Auto-
strada sono infatti connessi «al rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria attraverso
il Brennero e alla realizzazione delle re-
lative gallerie nonché dei collegamenti
ferroviari e delle infrastrutture connesse
fino al nodo stazione di Veronan.

La societa di progetto BBT SE ha raggiunto
il 19 maggio del 2022 un nuovo importan-
te traguardo: abbattimento del diafram-
ma nella galleria di linea est, giusto pochi
giorni dopo che la stessa operazione era
avvenuta nella galleria di linea ovest. Con
labbattimento, & stato creato per la pri-
ma volta un collegamento senza soluzio-
ne di continuita tra i due lotti italiani del
progetto BBT, dal Portale Sud di Fortezza
fino al Brennero. Con il raggiungimento di
questo obiettivo, viene incrementata la
sicurezza nell’area di progetto e vengono
semplificate notevolmente le operazioni
logistiche. A lavori ultimati, il Tunnel del
Brennero sari il collegamento ferroviario
sotterraneo piu lungo al mondo.
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ILdisegno che la Societa persegue sin da-
gli esordi e quello di sviluppare al mas-
simo le potenzialita dellAutostrada del
Brennero, integrandola in modo strate-
gico con le altre arterie esistenti. Pil re-
centemente, gli investimenti si allargano
al potenziamento stesso dell’Autostrada
tramite la realizzazione di una terza cor-
sia, fisica o dinamica, e alla progettazio-
ne di nuove tratte, frutto dell’ingresso
deciso della Societa nel mercato priva-
to. Con un’articolata rete autostradale
nazionale vengono infatti accorciate le
distanze nel Paese e garantiti accessi e
sbocchi verso vaste aree regionali cru-
ciali per gli scambi, siano essi di tipo
commerciale, culturale o turistico.

Lungo le autostrade non si muovono solo
veicoli, ma anche dati, immagini, infor-
mazioni, domande di servizi per perso-
ne e imprese. LAutostrada del Brenne-
ro, in questo sistema, ha una posizione
cruciale: & destinata a rimanere, almeno
nel medio periodo, uno dei principali assi
infrastrutturali in grado di assicurare il
collegamento tra il mondo mitteleuro-
peo e il Centro Italia.

Consapevole di questo ruolo, 'A22 si fa
piattaforma d’interscambio che da nuo-
vi impulsi alle economie che attraversa,
investendo in iniziative innovative che
permettano ai turisti di scoprire luoghi
prima difficilmente raggiungibili e ai ter-
ritori stessi, con le genti che li abitano,
di farsi conoscere e apprezzare, valoriz-
zandone le peculiarita storiche, culturali
e paesaggistiche.
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LCampliamento
dell’arteria

Dopo lapertura al traffico dellintero
tracciato dell’A22, la Societa avvia un
percorso di collaborazione con le auto-
strade limitrofe. L'esigenza & consolidare
i rapporti con le altre societa autostra-
dali, italiane e straniere, per gestire al
meglio i progetti comuni di interconnes-
sione, ad esempio la storica rimozione
nel 1991 delle barriere di Carpi e Campo-
galliano, che consente per la prima volta
ai viaggiatori di percorrere sia '’A22 che
A1 senza soluzione di continuita.

La cura costante dei rapporti con le al-
tre arterie interconnesse, con le quali
si sviluppano di comune accordo anche
progetti speciali per migliorare la quali-
ta complessiva dei servizi offerti, non &
tuttavia sufficiente a mantenere un flus-
so di traffico sempre scorrevole. Supe-
rato il trend decrescente del traffico in-
nescato dalla crisi del 2008, negli ultimi
anni si registra unaripresa, in particolare
dei mezzi pesanti, per Uintensificarsi dei
rapporti di scambio con lestero.

Alla presenza di massicci flussi turistici,
nazionali e internazionali, si verificano
condizioni operative dell’infrastruttura
particolarmente difficili, con situazioni
di congestione che rendono comples-
so il mantenimento di livelli di servizio
adeguati e comportano un maggiore ri-
schio di incidentalita, cosi come piu alti
livelli di emissioni di sostanze inquinan-
ti in atmosfera.

In un anno, sono circa 40 i giorni nei
quali la congestione dell’arteria & tale
da determinare pesanti rallentamen-
ti del traffico, ma va considerato che

anche in quelle giornate il problema é
rappresentato dalla concentrazione dei
transiti in specifiche fasce orarie.

La condizione del territorio attraversa-
to dallA22 lungo la valle d’Adige — una
zona caratterizzata da vincoli inamovibili
e singolarita morfologiche e orografiche,
oltre che da terreni destinati a colture
pregiate — dissuade la Societa dal pun-
tare a un ampliamento dellinfrastrut-
tura mediante la realizzazione di nuove
corsie di scorrimento, optando invece
per un utilizzo temporaneo della corsia
di_emergenza come ulteriore corsia di
transito, da affiancare alle due esistenti
durante i periodi di picco della domanda
di traffico.

Nasce cosi lidea di dotare il traccia-
to A22 dalla stazione di Bolzano Sud a
quella di Verona Nord di una “terza corsia
dinamica”, soluzione assai diffusa lungo
le reti autostradali tedesche, polacche e
nei Paesi Bassi, ma ancora scarsamente
applicata in Italia, se non per brevissimi
tratti. Il funzionamento della terza cor-
sia dinamica comporta lattivazione di
un complesso sistema telematico assi-
stito per l'utente, basato su una stretta
integrazione tra il rilevamento dei dati
da parte di una molteplicita di sensori e
Linformazione all’utenza con Limpiego di
pannelli a messaggio variabile.

Lattuazione del progetto rende inoltre
necessaria una pluralita di profonde
modifiche infrastrutturali sui 121 chilo-
metri interessati dall’intervento: modi-
ficare le caratteristiche geometriche del
tracciato, allargando la corsia di emer-
genza da 2,50 a 3,50 metri, rimodulare
la segnaletica orizzontale e verticale,
riconfigurare le piste di immissione e
uscita dalle stazioni e dalle aree di ser-
vizio, realizzare piazzole e accessi di



emergenza dall’esterno per i soccorsi,
adeguare i dispositivi di ritenuta strada-
le quali barriere di sicurezza stradale e
attenuatori d’urto.

Lallargamento della corsia di emergenza
€ gia una realta, eccezion fatta per alcu-
ni punti in cui le caratteristiche dell’in-
frastruttura lo rendono impraticabile,
ad esempio la galleria di Piedicastello
e alcuni ponti. Nel tratto sperimentale
tra Trento e Rovereto Sud é gia presente
e implementata tutta la tecnologia ne-
cessaria, sia la dorsale di alimentazione
elettrica che di trasmissione dati.

Oltre a dotarsi di un innovativo ed effi-
cace meccanismo di gestione dei picchi
di traffico, a investimenti ultimati, tra
Bolzano Sud e Verona si registrera un
ulteriore beneficio: una corsia di emer-
genza di 3,50 metri € un elemento di
maggior sicurezza per l'utenza, adegua-
ta infatti a far fronte a situazioni critiche
(incidenti, veicoli in panne, passaggio di
mezzi di soccorso, miglior gestione del
traffico in corrispondenza dei cantieri) e
ridurre i fenomeni di incidentalita legati
alla sosta di mezzi in avaria.

Se per questa tratta la terza corsia di-
namica rappresenta la soluzione pilu
appropriata, nei 90 chilometri tra Ve-
rona e Modena la Societa prevede in-
vece la realizzazione di una terza corsia
di marcia aggiuntiva. Tra Verona Nord
e lintersezione con A1, infatti, la do-
manda di traffico & di oltre 44-45.000
veicoli teorici medi giornalieri, bidirezio-
nali, con un’elevata percentuale di traf-
fico pesante, pari al 30% circa. Le criti-
cita che si manifestano, soprattutto in
concomitanza dei fine settimana estivi
e invernali e dei ponti delle festivita sia
italiane che germaniche, e le simulazio-
ni effettuate sull’evoluzione del trend

di crescita del traffico evidenziano in-
fatti Limpossibilita oggettiva delle due
corsie dell’A22 di rispondere adeguata-
mente alla domanda di mobilita futura
degli utenti.

Autobrennero_si_impegna cosi_nel piu
importante e articolato ampliamento in-
frastrutturale mai affrontato dai tempi
della sua costruzione, oggi parte del pia-
no di investimenti previsto dalla Propo-
sta spontanea per la finanza di progetto.
Lintervento, interessando le province di
Verona, Mantova, Reggio Emilia e Mode-
na, ha un costo stimato pari a 795 milio-
ni di euro e una durata dei lavori prevista
di quattro anni.

In ragione della sua complessita, Lope-
ra & suddivisa in tre lotti: il primo per
il raccordo tra la configurazione setten-
trionale del tracciato provvista di corsia
dinamica e la futura configurazione me-
ridionale, dotata di terza corsia di mar-
cia; il secondo lotto per la realizzazione
vera e propria della terza corsia, da ap-
prontarsi recuperando lo spazio dall’at-
tuale spartitraffico centrale erboso; il
terzo per il rifacimento dello svincolo
d’interconnessione A22-A1 e il prolunga-
mento in direzione sud, verso Sassuolo.

La sfida piu impegnativa & l'adegua-
mento delle opere d’arte presenti sul
segmento, tra cui 23 impalcati di ponti,
cavalcavia e sottopassi per un totale di
60.000 metri quadri di superficie. Parti-
colarmente impegnativo é lallargamen-
to del ponte sul fiume Po.

Al termine della terza corsia, in vista
dello svincolo d’interconnessione tra
Autostrada del Brennero e Autostra-
da del Sole, il tracciato si conclude con
un’opera di spiccato valore ingegneristi-
co e strutturale: un bipode sospeso d’al-
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DI REALIZZAZIONE DELLA TERZA CORSIA DI MARCIA




to pregio architettonico, firmato da Le-
onardo Fernandez Troiano e Carlo Costa
e pensato per il possibile ampliamento
con due sovrappassi strallati per il pro-
lungamento previsto del collegamento
verso Sassuolo.

Il progetto della terza corsia, approva-
to gia nel 2009 dagli organi societari e
nel 2014 da parte della Conferenza dei
Servizi, & stato sviluppato direttamen-
te dalla struttura della Direzione Tec-
nica Generale di Autobrennero, avendo
cura di inserire elementi di sicurezza
superiori a quelli previsti dalla norma-
tiva: realizzazione di 200 nuove piazzole
per la sosta di emergenza, una ogni 500
metri, con dimensioni maggiori rispetto
ai minimi di normativa; lunghi tratti fun-
zionali di accelerazione e decelerazione;
guide luminose e colonnine SOS; am-
pliamento delle piste di accelerazione e
decelerazione delle stazioni e delle aree
di servizio; riqualificazione di tutti i si-
curvia, sia centrali che laterali; allarga-
mento della corsia di emergenza e po-
tenziamento dell’impianto antinebbia.

Grande cura é riservata anche alla mi-
tigazione dellimpatto acustico, paesag-
gistico e ambientale dell’opera. Innanzi-
tutto, per ridurre al minimo il consumo
di suolo la realizzazione della terza cor-
sia utilizza lo spazio ora occupato dal-
lo spartitraffico centrale, mentre per le
piazzole e gli allargamenti delle piste &
previsto lo sfruttamento dei suoli ricom-
presi entro la proprieta autostradale.

Altro elemento cardine & rappresentato
dal sistema in continuo per la raccolta e
il trattamento delle acque meteoriche:
tubazioni che si estendono per oltre 270
chilometri, oltre 10.000 pozzetti, 145
impianti di trattamento, oltre 60 bacini
di laminazione sono solo alcuni numeri

degli elementi che compongono il siste-
ma, che consentira di migliorare sensi-
bilmente la qualita delle acque meteo-
riche di ritorno ai territori attraversati.

Il progetto prevede infine la realizzazio-
ne di numerose nuove barriere antiru-
more, progettate sia in base a criteri di
efficienza, tesi a minimizzare il disagio
acustico arrecato alla popolazione, sia
effettuando attente analisi del paesag-
gio circostante, ovvero alternando tratti
trasparenti a tratti ciechi, privilegiando
materiali naturali, individuando i croma-
tismi piu idonei in funzione del contesto
specifico in cui verranno inserite, dialo-
gando con il sistema del verde.

Il 18 dicembre del 2020 il Consiglio di
amministrazione di Autostrada del Bren-
nero S.p.A. ha approvato il progetto ese-
cutivo del terzo lotto, ossia linnesto tra
la A22 e la Al.

19
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Le sfide del
mercato privato

A partire dalla meta degli anni Duemila,
la strategia di Autostrada del Brennero
e quella di investire anche direttamente
nello sviluppo ulteriore della rete auto-
stradale italiana, partecipando alle gare
europee bandite per opere infrastruttu-
rali di grande rilievo per il Paese, e in
particolare per lo sviluppo dei collega-
menti dell’area padana.

Uno dei progetti piu importanti e la co-
struzione dell’Autostrada Regionale Ci-
spadana che con un percorso di 68 chi-
lometri collega Reggiolo-Rolo a Ferrara,
rispondendo_all’'obiettivo_di_migliorare
notevolmente la mobilita dell’area nord
orientale dell’Emilia-Romag& Nel di-
cembre 2009, Autostrada del Brennero
S.p.A., alla guida con il 51% di un’asso-
ciazione temporanea d’imprese, si ag-
giudica la gara per la realizzazione in
project financing e la gestione per qua-
rantanove anni della nuova tratta auto-
stradale, nonché dell'interconnessione
con UA13 Padova-Bologna. L'anno suc-
cessivo viene cosi costituita ARC S.p.A.
(Autostrada Regionale Cispadana), so-
cieta concessionaria per la progettazio-
ne, la realizzazione e la gestione dell’in-
frastruttura, sotto il diretto controllo di
Autobrennero.

Laggiudicazione della gara & un primo
grande traguardo raggiunto nell’lambito
del mercato privato dalla struttura so-
cietaria di Autostrada del Brennero, che
acquisisce un ruolo ancora piu decisivo
nello sviluppo del sistema autostrada-
le italiano. Si calcola infatti che, con la
realizzazione di quest’opera, i tempi di
percorrenza tra Reggio Emilia e Ferra-

ra verrebbero drasticamente ridotti: il
50% di tempo in meno rispetto al per-
corso autostradale A22-A1-A13 e il 70%
in meno rispetto alla viabilita seconda-
ria esistente. Notevoli anche le ricadute
positive per i territori interessati, sia in
termini di ridotti consumi di carburante
che di contenimento dell’inquinamento
atmosferico.

Il complesso iter approvativo della pro-
gettazione definitiva &, ad oggi, in via di
conclusione, a valle di una valutazione di
impatto ambientale estremamente ar-
ticolata, dalla quale sono scaturite una
serie di prescrizioni per la concessio-
naria ARC, la cui ottemperanza é stata
garantita, tra laltro, dall’Osservatorio
Ambientale, istituito in tal senso dal
competente Ministero. Il progetto defini-
tivo, esito di questo complesso percorso
approvativo, assicurera il rispetto dei piu
elevati standard di carattere ambientale.

Un progetto dunque molto atteso e for-
temente voluto dai territori interessa-
ti dall’intervento, finora serviti da una
viabilita decisamente poco adeguata
alle esigenze della popolazione e dei
commerci, che potranno beneficiare di
un collegamento migliore non solo con
le aree alpine, ma anche con la costa
adriatica. LAutostrada Regionale Cispa-
dana consentira infatti un collegamento
diretto fra le province di Reggio Emilia,
Modena e Ferrara, e il completamento
del corridoio est-ovest con UAdriatico,
concorrendo a dare slancio, anche a li-
vello economico, a un’area della Regione,
quella della pianura orientale, che soffre
storicamente per la mancanza di colle-
gamenti agevoli.

Il naturale prolungamento della Cispa-
dana é la Ferrara-Porto Garibaldi, o Fer-
rara-Mare, con la quale si prevede la
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riqualificazione dell’arteria attualmen-
te in essere, lunga circa 50 chilometri,
e la sua trasformazione in autostrada. E
di nuovo Autostrada del Brennero S.p.A.,
nel 2011, ad aggiudicarsi quale capofila
di un’associazione temporanea di impre-
se la relativa gara europea, con conces-
sione per quarantatre anni, diventando
di fatto linterlocutore principale di isti-
tuzioni ed Enti territoriali per le nuove
prospettive di sviluppo del cosiddetto
“Corridoio Cispadano”, obiettivo strate-
gico nazionale e comunitario dai molte-
plici benefici: tra i principali, collegare
il Corridoio europeo Berlino-Palermo al
mare Adriatico, costituire un bypass del
nodo di Bologna, completare il corridoio
di collegamento Tirreno-Adriatico e age-
volare i flussi di merci e persone verso il
porto di Ravenna.

Altro intervento di interesse strategico
é la realizzazione e gestione del tratto
autostradale Campogalliano-Sassuolo,
di cui Autostrada del Brennero S.p.A.
ottiene la concessione nel 2014, pro-
cedendo lo stesso anno a costituire la
societa AUTOCS S.p.A., di cui detiene
il 51%. La relativa convenzione, sotto-
scritta con il Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, prevede il collega-
mento Campogalliano-Sassuolo di 15
chilometri tra Uinnesto dell’Autostrada
A22 con A1 e la S.S. 467 “Pedemonta-
na”, inclusi i due assi secondari verso
la tangenziale di Modena (3,5 km) e la
Tangenziale di Rubiera (1,4 km), nonché
la realizzazione della variante alla S.S. 9
Via Emilia (cosiddetta “Variante di Ru-
biera”) in corrispondenza dell’abitato di
Rubiera per altri 6,5 km.

AUTOCS S.p.A. ha ottenuto l'approva-
zione del progetto esecutivo dell’asse
autostradale nel settembre 2019 e, nel
corso dell’anno seguente, ha proceduto

ad avviare alcune attivita preliminari ai
lavori, dando inoltre corso alla proget-
tazione definitiva della Variante alla S.S.
9 Via Emilia, il cui primo lotto & stato
approvato dal competente Ministero nel
corso del 2022. L’avvio dei lavori prin-
cipali per la realizzazione dell’opera &
previsto per il 2024.

Di fatto, quest’ultima aggiudicazione,
la terza di tre gare europee a cui par-
tecipa con esito positivo, rappresenta
per Autobrennero una preziosa confer-
ma dell’alta competenza e specializza-
zione maturata dalla propria struttura
tecnico-gestionale interna. La Societa
si dimostra in grado non soltanto di go-
vernare il complesso delle attivita ge-
stionali e progettuali relative all’A22,
ma anche di saper elaborare e proporre
nuovi progetti esterni altamente quali-
ficati e competitivi anche nel mercato
privato. Il sistema integrato di proget-
tazione, direzione lavori ed esercizio
sviluppato a partire dalla meta degli
anni Novanta costituisce un valore per
la Societa, destinato a garantire anche
in futuro un alto livello di servizio sia
per Autostrada del Brennero che per le
altre tratte in concessione, comprese le
nuove opere previste in Emilia-Roma-
gna, strategiche sia per la competitivi-
ta del territorio che nella prospettiva di
creare nuova occupazione.

Il complesso delle nuove opere aggiu-
dicate alla Societa dal 2009 in avanti &
ora rientrato nel piano di investimenti
predisposto da Autostrada del Brenne-
ro S.p.A. per la finanza di progetto, con
Lauspicio che leventuale nuova aggiudi-
cazione della concessione A22 consenta
finalmente la messa a terra di tutti gli
sforzi progettuali approntati per il po-
tenziamento della rete autostradale del
Nord-Est del Paese.



Un motore di cultura
e turismo

La realizzazione dellAutostrada del
Brennero, insieme alla sua costante
manutenzione e riqualificazione, porta
numerosi vantaggi economici, sociali e
culturali nei territori attraversati. Unisce
inoltre il valico alpino, nonché il termi-
nale della Brennerautobahn austriaca,
allAutostrada del Sole, con un percorso
di notevole interesse turistico.

Se da un lato quindi PA22 fornisce all’l-
talia un comodo accesso all’area alpina
e allEuropa, rappresenta dall’altro per il
traffico proveniente dal nord il punto di
ingresso privilegiato per il nostro Pae-
se. In questo senso, la Societa lavora da
tempo per trasformarsi sempre pit in ri-
sorsa per i territori circostanti e in stru-
mento per la loro valorizzazione, assu-
mendo una sfida che non é solo di natura
tecnologica o efficientista, ma anche di

tiEo culturale.

Testimonianza forte dell’assunzione di
questo diverso ruolo & la scelta di do-
tare linfrastruttura di una “Porta d’Ita-
lia” che dia il benvenuto ai viaggiatori: il
Plessi Museum. Il complesso architetto-
nico inaugurato nel 2013, sviluppato su
un’area di circa 13.000 mq, rappresenta
una sperimentazione formale e funzio-
nale, lontana dalle tradizionali aree di
sosta, un investimento per rendere la
sosta autostradale un’occasione per una
fondamentale esperienza culturale ed
estetica.

A fronte del vuoto creatosi al Brennero
in luogo della dogana, lo spazio museale
e la proposta di Autobrennero per ren-
dere quell’area nuovamente viva, punto

di ristoro per i viaggiatori in transito, ma
anche occasione di incontro per il rilan-
cio di una zona che, oltre a vantare una
grande tradizione mercantile, ha tutte
le caratteristiche per riaffermarsi quale
sede di una fitta rete collaborativa tran-
sfrontaliera su piu livelli: culturale, eco-
nomica e sociale.

«Quest’iniziativa culturale — spiega Carlo
Costa, Direttore Tecnico Generale della
Societa nonché progettista del Museo -
non é frutto della casualita, ma s’inse-
risce in una sequenza d’interventi e di
progetti perseguiti dalla nostra Societa
con grande determinazione, e che han-
no lobiettivo di rendere la percorrenza
autostradale un’occasione per Vvivere
esperienze significative sia per quanto
concerne il contatto con i territori che
A22 attraversa sia per quanto riguarda i
luoghi di sosta interni allinfrastruttura.
Piu in generale, gli inteventi realizzati si
caratterizzano per la particolare sensi-
bilita che si & voluta promuovere nella
realizzazione delle opere accessorie al
tratto autostradale: nella convinzione
che la fruizione autostradale possa di-
ventare non solo un rapido e sicuro col-
legamento viario, ma anche un’esperien-
za percettiva significativa».

Un approccio contemporaneo, evoluzio-
ne di quell’attenzione al territorio che
caratterizza la storia dell’Autostrada
del Brennero fin dalle prime fasi della
sua progettazione e che si traduce in
una pluralita di iniziative in ambito cul-
turale e promozionale.

Oltre al Plessi Museum, un’altra rilevante
iniziativa culturale di forte valenza per la
valorizzazione dei territori & linstalla-
zione di opere d’arte realizzate da artisti
locali nei piatti di svincolo delle princi-
pali stazioni autostradali. Le rotatorie di-
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ventano cosi punti di connessione e le-
game forte con i territori, trasforman-
dosi in porte d’accesso per scoprire le
bellezze locali.

Grazie a una serie di concorsi promossi
da Autobrennero a partire dal 2010, al-
cune_stazioni_vengono_quindi_abbellite
con opere d’arte che rievocano nell’u-
tente in transito simbolismi cari ai ter-
ritori di appartenenza.

Ne & un esempio linstallazione in cor-
rispondenza della stazione autostradale
di Rovereto Sud: un’opera d’arte di Bar-
bara Tamburini ed Enrico Ferrari a for-
ma di spirale ascendente, costituita da
un mosaico in ceramica policroma, che
rappresenta i paesaggi tipici delle val-
li trentine. O quella di Peter Senoner
esposta all’uscita di Chiusa raffiguran-
te una pianta immaginaria, “Galanthica”,
che simboleggia la contrapposizione tra
naturalezza e artificiosita. Anche a Ro-
vereto Nord, nella rotatoria adiacente
alla stazione autostradale, sono poste
due sculture, “Visioni in transito”, evo-
canti il paesaggio trentino, progettate da
Giuliano Orsingher.

E ancora, lingresso di Trento Sud, de-
finito la “nuova porta della citta”, & oggi
abbellito con lopera di Stefano Cagol
“Tridentum”, le cui tre piramidi richia-
mano il paesaggio montano. A Verona
Nord & lopera d’arte dal titolo “Slancio
vitale”, realizzata da Piera Legnaghi, ad
attirare lo sguardo del viaggiatore, un
nastro che nasce dalla terra, si libera nel
cielo e ritorna alla terra con un percorso
mai ripetitivo. A Mantova Nord é instal-
lata lopera “Turbine” di Aurelio Nordera,
una trave di ferro avvolta in fili d’acciaio
a rappresentare la velocita, il progresso
tecnologico e il divenire nello spazio e nel
tempo, capace di rispondere al vento, da

qualunque parte provenga, producendo
un insieme di suoni in continua mutazio-
ne. Ad Affi & stato il paesaggio a deter-
minare gli elementi costitutivi dell’opera
di Giuseppe Baldi e Elena Varini “Icone-
ma”, dove acqua, montagne, pietra, prati
e cipressi sono rivisti in chiave astrat-
ta e simbolica. A Nogarole Rocca invece
Lopera “Sogno di un bimbo” di Gabriele
Gottoli ha contribuito ad accrescere il
valore artistico-culturale dell’'uscita au-
tostradale dopo i precedenti interventi
gia realizzati sulla chiesetta antistante.

IL lavoro di abbellimento non si & anco-
ra esaurito: & in previsione un intervento
presso la stazione di Chiusa e altri, in fu-
turo, ne verranno progettati, in un’ottica
di impegno continuo e costante nei con-
fronti del patrimonio artistico e della va-
lorizzazione dei territori serviti dall’A22.



OPERA D’ARTE “VISIONI IN TRANSITO” DI GIULIANO ORSINGHER COLLOCATA
NELLA ROTONDA ADIACENTE LA STAZIONE AUTOSTRADALE DI ROVERETO NORD




UN’IMMAGINE NOTTURNA DEL PLESSI

MUSEUM AL PASSO DEL BRENNERO



Il Passo dell’arte

Il Plessi Museum negli spazi della ex dogana

del Brennero

La dove un tempo c’era la dogana, luogo
divisorio per antonomasia, ora sorge un
museo. Al Passo del Brennero, nel pun-
to di passaggio storicamente piu impor-
tante delle Alpi, la societa Autostrada
del Brennero inaugura nel 2013 il Plessi
Museum, un grande manufatto archi-
tettonico che rappresenta un unicum
nel panorama delle aree al servizio di
un’infrastruttura autostradale, in Euro-
pa, ma probabilmente in tutto il mondo.
Si tratta di un’architettura dalle forme
contemporanee, inserita in un contesto
paesaggistico straordinario, destinata a
diventare una vera e propria “porta” per
chi transita su questo valico alpino.

La struttura, che si configura come una
leggera copertura adagiata su di una teca
di cristallo, ospita al suo interno uno
spazio espositivo, una sala conferenze e
un punto di ristoro. Le opere d’arte, le
installazioni e gli arredi collocati dentro
la struttura portano la firma dell’artista
veneziano Fabrizio Plessi.

La sfida di costruire uno spazio moder-
no e accogliente in un luogo inospitale,
per molti decenni relegato ad asettica
zona di confine, viene colta e interpreta-
ta da Autobrennero come un’opportunita
per dare nuovo senso a un luogo stori-
camente rimasto ai margini della confi-
gurazione dei paesaggi umani. Di qui la
decisione di realizzare un museo capace
di dialogare con il paesaggio circostante,

attraverso larte e larchitettura, e invi-
tare il viaggiatore a vivere un’esperien-
za percettiva particolare, per molti versi
unica, legata alle evocazioni di uno dei
protagonisti dell’arte contemporanea in-
ternazionale.

Le opere di Fabrizio Plessi, e la loro va-
lorizzazione da parte dell’Autostrada
del Brennero, inneggiano alla ritrovata
armonia tra territori. Ledificio, scrive il
quotidiano spagnolo El Pais®, «si erge
nel luogo in cui anticamente si trovava
il complesso doganale, con la volonta di
ristabilire Uunione tra i mondi mediter-
raneo e mitteleuropeo, separati dai tem-
pi della fine della Prima guerra mondiale
fino allentrata in vigore del trattato di
Schengen. Circondato dalle montagne
che racchiudono il Passo del Brennero, il
Plessi Museum si eleva come una gigan-
tesca teca di cristallo, capace di porre in
relazione la sua architettura con lo stra-
ordinario paesaggio alpino. Nella storia
d’Europa e delle relazioni tra Italia e Au-
stria, il Passo del Brennero ha sempre
avuto un forte valore simbolico e iden-
titario. La riqualificazione degli spazi
dell’antica dogana si & trasformata cosi
in un’occasione per attribuirgli un nuovo
significato».
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Un’Autostrada
nata per volonta
dei territori, per
portare sviluppo
e collegare
Mitteleuropa

e Mediterraneo.

La pianificazione

statale non ne aveva
riconosciuto in origine

la fondamentale
importanza, ma i soggetti



promotori, espressione
dei territori attraversati,
si impegnarono nella
sua realizzazione
sostenendone

i pesanti costi.

In oltre cinquant’anni
di esercizio A22 ha
contribuito a portare

il Trentino e lAlto Adige
da una situazione di
marginalita economica
ai primi posti delle
graduatorie nazionali



e a sostenere
decisamente lo sviluppo
dei territori delle aree
attraversate piu a
meridione: le province
di Verona, Mantova
Reggio Emilia e Modena.

Iniziata nel 1959

con la fondazione di
Autostrada del Brennero
S.p.A., la nascita dell’A22
ha portato ricchezza

e sviluppo in Italia

e in Europa.



Lauspicato
riaffido della
concessione
potra garantire
la continuita
nella gestione
virtuosa
dell’A22.

VEDUTA AEREA DELL’AUTOSTRADA
DEL BRENNERO NEI PRESSI DI EGNA
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E nel contesto della ripresa economi-
ca del secondo dopoguerra che prese-
ro le mosse i presupposti per la nascita
dell’Autostrada del Brennero. Con l'en-
trata in vigore della Costituzione del-
la Repubblica Italiana, il 1° gennaio del
1948, e 'approvazione nello stesso anno
del Piano Marshall che prevedeva un im-
portante contributo alla ripresa dell’Eu-
ropa postbellica, Ultalia avvido un rapido
percorso di crescita politica ed econo-
mica. Da Paese ridotto a brandelli a cau-
sa di una guerra da cui usciva sconfitta
— arretrata, agricola e provinciale — nel
breve volgere di alcuni anni si trasformo
in una delle realta economiche piu atti-
ve e produttive d’Europa — moderna, piu
industriale, capace di aprirsi agli scambi.

Fiducia nel futuro, ottimismo e benes-
sere sempre piu diffuso crebbero di pari
passo allo sviluppo economico del Pae-
se, trainato dagli ideali democratici del
primo Presidente del Consiglio italiano,
Alcide De Gasperi: «Il futuro non verra
costruito con la forza, nemmeno con il
desiderio di conquista ma attraverso la
paziente applicazione del metodo demo-
cratico, lo spirito di consenso costruttivo
e il rispetto della liberta»®. Ideali ai quali
si accompagno la forte spinta a contribu-
ire fattivamente a una maggiore coopera-
zione internazionale tra i Paesi europei.
Considerato tra i padri fondatori dell’'U-
nione Europea, De Gasperi fu una delle
forze ispiratrici della creazione della Co-
munita Economica Europea, cui si giunse
con i Trattati di Roma nel 1957, oramai a
tre anni dalla scomparsa del grande sta-
tista italiano originario del Trentino.

Il rapido sviluppo negli anni Cinquanta
dei traffici internazionali, cosi come un
crescente flusso turistico nazionale e
internazionale supportato dal fenomeno
della motorizzazione di massa, rendeva-




no tuttavia evidente la situazione di forte
arretratezza delle infrastrutture stradali
nazionali, nonché la carenza di un’arte-
ria_che collegasse in maniera adeguata
la Penisola al Nord Europa attraverso
il Brennero, peraltro considerata parte
dell’asse strategico “E6 Roma-Oslo” gia
individuato nella Convenzione di Ginevra
sottoscritta dall’ltalia nel 1950. Una ca-
renza avvertita a livello europeo per lin-
fluenza negativa che poteva comportare
sullefficienza complessiva del sistema
dei traffici internazionali e subita quoti-
dianamente, in particolare, dalla Regione
a Statuto speciale Trentino-Alto Adige.

Qui, a fronte dei benefici derivanti dal
boom economico, si dovette infatti af-
frontare in quegli anni un crescendo di
automobili e mezzi pesanti in transito
lungo la principale arteria di collega-
mento esistente verso nord - la strada
statale n. 12 dellAbetone e del Brennero
— spesso con pesanti disagi, congestioni
e frequenti incidenti.

Fu cosi che nel 1952 lallora Presiden-
te della Giunta regionale Tullio Odorizzi
affido il compito di esaminare a fondo il
problema della viabilita a un gruppo di
studio composto dallAssessore ai La-
vori Pubblici Donato Turrini, dallAsses-
sore al Turismo Giovanni Battista Girardi
e dal Consigliere regionale e Presidente
dellEnte Provinciale Turismo di Trento
Antonio Alberti Poia. Lesito dell’analisi fu
impietoso: la statale 12 non era sufficien-
te a sostenere né il traffico attuale né,
soprattutto, quello prevedibile in un’otti-
ca sempre piu transnazionale. La costru-
zione di un’autostrada, capace di decon-
gestionare il traffico a livello locale ma
anche di dare impulso alla crescita degli
scambi commerciali, culturali e turistici
con il resto d’Europa, apparve lopzione
piu adeguata e al passo con i tempi.

A fronte dell’accoglimento piu che entu-
siastico della proposta da parte del Con-
siglio regionale del Trentino-Alto Adige,
il parere espresso dall’allora Ministro dei
Lavori Pubblici Salvatore Aldisio, inter-
pellato a Palermo dall’Assessore Turrini,
fu deludente. Limitandosi a rinviare a
tempi migliori ogni intervento statale a
riguardo, diede ai promotori del progetto
il primo assaggio di un percorso di inte-
ressamento del Governo centrale desti-
nato a causare non poche frustrazioni.

Il secondo e piu amaro, a distanza di
qualche anno, quando a livello locale
la prospettiva dellAutostrada del Bren-
nero aveva maturato ulteriori consensi
e aspettative, fu la legge n. 463 del 21
maggio 1955, detta “Legge Romita”, che
recava provvedimenti per la costruzione
di autostrade e strade a cura e a carico
dell’Azienda Nazionale Autonoma delle
Strade statali (Anas) e per la regolamen-
tazione di concessioni e contributi sta-
tali: nonostante i continui contatti della
Regione con la Direzione Generale dellA-
nas a Roma, UAutostrada del Brennero
venne si citata, ma esclusivamente nella
relazione alla legge e come realizzazio-
ne da riservare a un secondo momento.
La precedenza fu riconosciuta ad altre
tratte — Milano-Napoli, Serravalle-Mila-
no, Brescia-Padova, Savona-Ceva, Tori-
no-lvrea, raddoppio della Napoli-Pompei
e della Padova-Mestre - ritenute priori-
tarie per migliorare i traffici e gli scambi
nazionali, senza contare pero che la rete
interna mancava di uno sbocco agevole
verso il Nord Europa attraverso le Alpi®.

Probabilmente fu proprio per le prolun-
gate resistenze a livello centrale che
limpegno nel promuovere liniziativa in
maniera autonoma in Regione fu massi-
mo. Le prime a essere coinvolte furono le
Camere di Commercio di Trento e di Bol-
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VEDUTA DEL PIAZZALE E DELLA DOGANA
AL VALICO DEL BRENNERO NEGLI ANNI CINQUANTA




zano: i rispettivi Presidenti Leo Detassis
e Walter von Walther appoggiarono da
subito liniziativa, impegnandosi a loro
volta nella promozione e nella verifica
della fattibilita dellopera. «Fu presso la
Camera di Commercio di Trento - ricor-
da Donato Turrini nel volume LAutostra-
da del Brennero nella sua storia pubbli-
cato nel 1991 - che un comitato di lavoro
composto dai due Assessori regionali, ai
Lavori pubblici, Industria-commercio e
turismo, dai Presidenti delle due Came-
re di Commercio e dai tecnici ing. arch.
Miorelli, ing. Di Agazio ed ing. Innerebner
incomincio ad affrontare concretamente
i vari problemi pratici tra i quali quello
del tracciato, particolarmente difficile
nella valle delllsarco. Il primo esame fu
eseguito dopo attenti sopralluoghi [...]
anche per gli aspetti relativi alla tutela
paesaggistica, i quali confermarono vali-
do il percorso lungo la valle dell’lsarco»™.

Fu ancora presso la Camera di Commer-
cio di Trento che nel 1957 fu costituito il
“Comitato Piani e Vie di Comunicazione”
della Regione, con il compito principa-
le di svolgere un’azione di divulgazione
quanto pili possibile ampia sull’ipotesi
di costruzione della nuova autostrada.

Lo studio preliminare sull’arteria fu af-
fidato alllingegnere e Senatore Guido de
Unterrichter, fin dai primi anni Cinquan-
ta convinto sostenitore dell’opportunita
di aprire proprio attraverso il valico del
Brennero un collegamento autostrada-
le tra la Pianura Padana e il Nord, tanto
da dedicare, come si legge nel volume
Un ponte per ’Europa realizzato per Au-
tostrada del Brennero nel 1984 da Gino
Callin, «il suo tempo libero in sopralluo-
ghi dall’lsarco al Po. Giorni di lavoro, un
andirivieni di viaggi lungo l'asta dell’Adige
e dell'lsarco, perseguendo il suo propo-
sito, parlando con tecnici e con politici,

perorando questa causa che era divenu-
ta per lui il pensiero dominante. [...] Egli
pero non pensava solo a tracciare con la
matita un ipotetico percorso, ma si era
mosso in piu direzioni, recandosi persino
due volte a Bonn per saggiare la possi-
bilita di finanziamenti, da parte tedesca,
alla costruzione dell’autostrada»™.

Fu quindi con eccezionale impegno che
de Unterrichter assolse Ulincarico di
stendere il suo studio, pubblicato l’'anno
successivo®™, con particolare attenzione
alle ragioni che rendevano imprescindi-
bile la realizzazione della nuova arteria
nellambito dei traffici transnazionali.
Parti dalla disamina dello sviluppo del-
la rete autostradale italiana ed euro-
pea — una dotazione di 3.700 chilometri
complessivi definita di per sé «<modesta»
per 'Europa occidentale — soprattutto in
considerazione del fatto che, di questi,
quasi '80% apparteneva esclusivamente
alla Germania occidentale (2.300 km) e
all’Olanda (650 km) e il restante 20% era
suddiviso tra Italia (520 km), Belgio (150
km), Francia (70 km), Svezia (16 km) e
Portogallo (8 km).

Lautostrada, rilevava, «corrisponde ad
una esigenza assolutamente nuova deri-
vante dall’avvento della motorizzazione
e dalla conseguente nuova organizzazio-
ne dei traffici e delle relazioni umane.
Essa e destinata a costituire delle nuove
grandi arterie sulle quali si possa svol-
gere con la maggior sicurezza il traffico
veloce e su grandi distanze».

Tra le motivazioni a favore dell’Autostrada
del Brennero, il Senatore analizzo la con-
dizione disagiata del traffico sulla statale
esistente in relazione alla “Dichiarazione
sulla costruzione di grandi strade di traf-
fico internazionale” contenuta nella Con-
venzione di Ginevra, che l'ltalia aveva nel
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frattempo ratificato con la legge n. 371
del 16 marzo 1956. Nell’allegato 1 “Liste
et numéros des routes du réseau inter-
national” compariva la E6 Roma-Berlino-
Oslo-Skibotten, con lelenco delle citta
attraversate: per la parte italiana Roma,
Siena, Firenze, Pistoia, Bologna, Modena,
Verona, Trento, Bolzano e Brennero.

Le grandi strade internazionali, si leg-
geva nella Convenzione, dovevano es-
sere costruite in funzione della densita
di circolazione, da determinare in base
alla trentesima ora di punta, ossia il ca-
rico che si doveva raggiungere almeno
in 30 ore nel corso dell’anno. Il livello di
servizio lungo un’arteria stradale veniva
considerato accettabile fino a un volu-
me di traffico di circa 600 veicoli all’ora
per strade a due corsie e di circa 900
per strade a tre corsie su una carreggia-
ta larga 10,5 metri, ossia la larghezza dei
pochi modesti tratti piu ampi della sta-
tale 12 ad Avio, Murazzi e San Floriano.

«l 900 veicoli/ora su tutta la strada del
Brennero a monte di Lizzana - osserva-
va de Unterrichter — sono superati non
per 30 ore, ma per centinaia di ore. Fra
Trento e Bolzano, nei mesi di giugno, lu-
glio, agosto e settembre 1957 tale Llimi-
te & stato raggiunto e superato per oltre
1.200 ore!», facendo quindi scattare, se-
condo la Convenzione, l'onere del rad-
doppio di questo tratto della EG.

«E mai ammissibile — chiedeva poi pro-
vocatoriamente — che Uimponente rete
autostradale che c’¢ al nord delle Alpi
non sia collegata con un’autostrada alla
rete autostradale e stradale italiana?
E possibile che 'enorme traffico che dal-
la Germania occidentale, e riteniamo fra
non molto anche dalla Germania orien-
tale e dalla Cecoslovacchia, si dirigera
verso il Brennero, immetta in una strada

inadeguata e malsicura appena entra nel
nostro territorio?». Il Paese si meritava
un collegamento pit moderno ed effi-
ciente verso il Nord e lo studio dimostra-
va che quella attraverso il Brennero, ri-
spetto alle altre opzioni proposte in quel
periodo, avrebbe meglio potuto assolve-
re la funzione di nuova porta d’Europa.

Mentre de Unterrichter lavorava al suo
studio ed esprimeva il suo pili netto so-
stegno per il progetto, la Regione pro-
muoveva il coinvolgimento dei territori
limitrofi, interessati come il Trentino-
Alto Adige da disagi viabilistici, nella co-
stituzione di una nuova societa dedicata
alla realizzazione dell’autostrada: «E di
comune esperienza non solo dei pubbli-
ci amministratori, ma dei privati cittadi-
ni in questo periodo, 'aggravarsi sempre
maggiore del problema della viabilita. E
per noi questo problema acquista pro-
porzioni caratteristiche, direi quasi per-
sino preoccupanti, quando pensiamo
alle condizioni della piu rilevante arteria
che ci congiunge col Brennero e col Nord
Europa», ebbe a ribadire il Presidente
della Regione Tullio Odorizzi nel 1957 in
una riunione preparatoria della costi-
tuzione della societa, la cui compagine
societaria avrebbe dovuto includere per-
tanto anche gli altri territori interessati
dallintervento, «considerato come un
tema direttivo che trascende largamente
i confini della nostra modesta regione»™.

Numerosi furono quindi i contatti atti-
vati con i rappresentanti istituzionali e
gli Enti dei territori da coinvolgere. Il 9
luglio 1957 vi fu una delle riunioni piu
importanti, a cui parteciparono, oltre
al Presidente della Giunta regionale, il
Capo Compartimento dell’Anas di Bolza-
no e i maggiori Enti economici di Trenti-
no e Alto Adige, le Camere di Commer-
cio di Innsbruck, Mantova e Modena, il
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provveditore alle opere pubbliche dell’E-
milia, Uingegnere capo della Provincia di
Modena, il Presidente dell’lUnione Came-
re di Commercio del Veneto™. Tutti fu-
rono concordi, oltre che sull’importanza
dell’opera, nell’auspicare un’adesione al
Comitato ancora piu estesa in prospetti-
va di giungere quanto prima alla costitu-
zione della societa. Tale riscontro diede
ulteriore slancio all’attivita di divulgazio-
ne del progetto e all’iter necessario per
pervenire all’obiettivo comune.

L’'8 luglio 1958 l’Assessore ai Lavori Pub-
blici Donato Turrini presento al Consiglio
regionale il disegno di legge sulla par-
tecipazione del Trentino-Alto Adige alla
costituenda societa, che divenne la legge
regionale n. 25 del 20 novembre 1958 in-
titolata “Autorizzazione della Giunta re-
gionale a partecipare alla costituzione di
una societa per azioni per la costruzio-
ne e l'esercizio dell’autostrada Passo del
Brennero-Modena-Autostrada del Sole”.

Alcuni mesi dopo anche gli altri Soci
furono pronti a fissare una data: il 20
febbraio 1959, con la partecipazione
della Regione Trentino-Alto Adige, delle
Province di Verona, Mantova, Modena,
dei Comuni di Trento, Bolzano, Verona,
Mantova, delle Camere di Commercio In-
dustria e Agricoltura di Trento, Bolzano,
Verona, Mantova, Modena e Reggio Emi-
lia e, infine, della S.p.A. Autostrada Bre-
scia-Padova'®, nacque cosi Autostrada
del Brennero S.p.A., la societa destinata
a dare concretezza, superati i numerosi
ostacoli, alle aspettative dei suoi Soci.

Quale primo Presidente fu nominato Do-
nato Turrini, figura fondamentale nei pri-
mi e complessi anni di vita della Societa,
impegnata nella progettazione dell’Auto-
strada, nella trattativa politica per Uotte-
nimento dell’autorizzazione a costruirla

e nella ricerca di adeguati finanziamenti.
«Non ci nascondiamo le difficolta che il
reperimento della rilevante somma di 90
miliardi di lire occorrente per la realizza-
zione dellopera comporta, tenuto conto
soprattutto dell’esigenza di diluire in un
periodo di tempo necessariamente lungo
il rimborso dei capitali ricevuti - si legge
nella Relazione al primo bilancio -. Ab-
biamo tuttavia fede nella riuscita dell’ini-
ziativa intrapresa e, se non ci manchera
il valido appoggio degli Enti partecipanti,
UAutostrada del Brennero sara entro po-
chi anni un fatto compiuto»".

Mentre a livello locale si facevano pas-
si concreti, con laffidamento dell’ela-
borazione del progetto di massima agli
ingegneri Guido de Unterrichter e Bruno
Gentilini, presentato al Consiglio di am-
ministrazione gia a settembre del 1960,
a livello statale la nuova arteria conti-
nuava a non essere ritenuta tra le prio-
rita realizzabili in tempi rapidi: Ulstituto
per la Ricostruzione Industriale (IRI), si
disse, avrebbe potuto costruirla, ma sol-
tanto a partire dal 1970.

A fronte di un’attesa che pareva troppo
prolungata, oltre che dagli esiti incerti, i
Soci decisero di proseguire in autonomia
le pratiche per la realizzazione dell’opera.
Tenendo conto delle rilevazioni dei Sena-
tori trentini, la legge n. 729 del 21 luglio
1961 elimino cosi UAutostrada del Bren-
nero dalla lista delle “superstrade” che
avrebbe realizzato UIRI e la inseri invece
tra le arterie la cui costruzione ed eser-
cizio, in regime di concessione, potesse
essere affidata a Enti pubblici o privati.
Un passaggio fondamentale, questo, che
consenti alla Societa di ottenere diretta-
mente la concessione, di veder approvato
il progetto di massima da parte dell’Anas
— con tracciato previsto Brennero-Bres-
sanone-Bolzano-Trento-Verona, incrocio
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con la Brescia-Padova a Villafranca, Man-
tova-Modena-Autostrada del Sole — e di
firmare, rispettivamente il 29 gennaio e
il 15 maggio del 1963, la convenzione per
la tratta Brennero-Verona e quella per il
tronco Verona-Modena.

Anche sul fronte dei finanziamenti vi fu-
rono i primi progressi: ad agosto del 1962
UAnas approvo in via definitiva due con-
tributi trentennali per la realizzazione
dellopera: il 3,25% dellimporto del pro-
getto per il tronco Brennero-Verona e lo
0,50% per il tronco Verona-Modena. Nello
stesso anno, la Societa ottenne un mutuo
dal Venetofondiario per la costruzione
della tratta Bolzano-Modena e, grazie alla
legge n. 1464 del 4 novembre 1963, otten-
ne la garanzia statale per i mutui stipulati
rispettivamente nel 1964 e nel 1965 con
la Banca Europea degli Investimenti e il
Consorzio di Credito per le Opere Pubbli-
che per la tratta Bolzano-Brennero.

Nel frattempo, a seguito della firma
delle convenzioni, gli ingegneri Bruno e
Lino Gentilini dello studio SEPI avevano
provveduto, su incarico della Societa, a
elaborare il progetto esecutivo dei vari
tronchi dell’Autostrada, nonché il pro-
getto di dettaglio di ponti e viadotti.
Qualita tecnica delle opere e loro inte-
grazione paesaggistica, con attenzione
al ripristino dei terreni manomessi e alla
fragilita del territorio, furono le linee
guida di tutta la progettazione, resa pos-
sibile dalla collaborazione di decine di
tecnici e dall’impiego del computer del-
la SEPI con programmi appositamente
studiati da Lino Gentilini.

“Apre all’Europa la porta del sole” titolo
il giornale L’Adige il 3 febbraio 1963, «sara
una delle pit moderne autostrade d’lta-
lia», rappresentando ai lettori Uimpor-
tanza del traguardo raggiunto: «Silenzio-

samente, mentre i dirigenti della Societa,
giorno dopo giorno riuscivano arisalire la
lunga gradinata della burocrazia tesa per
la realizzazione dell’autostrada in con-
cessione privata, un gruppo di tecnici
provvedeva alla stesura dei progetti. Ed
ora siamo abbastanza prossimi all’inizio
dei lavori. Mentre si vanno individuando
le possibilita di finanziamento dell’opera
con soluzioni ovviamente a largo raggio,
i rotoli di carta con la cabala delle cifre
e dei disegni potranno essere utilizzati
dalle imprese che si aggiudicheranno i
vari lotti dei lavori». Il giornale riporto poi
una curiosita: il solo progetto esecutivo
del tratto tra Trento e Bolzano era redat-
to su rotoli di carta lunghi complessiva-
mente 400 metri®.

IL 23 dicembre 1963 il Consiglio di ammi-
nistrazione delibero Uinizio dei lavori e a
maggio 1964 partirono i primi_cantieri,
ma furono necessari ancora quasi tre
anni per approntare e far approvare tut-
ti i progetti esecutivi delle diverse trat-
te, organizzare gli espropri e appaltare i
lavori. La parte pit complessa delliter
burocratico tuttavia era alle spalle.

L’Assessore Turrini, nella sua relazione
al Consiglio regionale del Trentino-Alto
Adige del 17 giugno 1964, dichiard con-
cluso «il complesso di pratiche che é
stato necessario svolgere per ottenere la
concessione e il contributo dello Stato»
e informod con soddisfazione i Consiglie-
ri del fatto che «progetti dell’autostrada
sono stati esposti a Bolzano in occasione
della Fiera Internazionale, a Monaco di
Baviera, a Verona e a Modena il 19 apri-
le in occasione del Convegno sulle Pro-
spettive economiche dell’Autostrada del
Brennero a cui hanno partecipato nume-
rosissimi rappresentanti di Enti pubblici
interessati all’autostrada (Province, Co-
muni, Camere di Commercio)».
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Il progetto esecutivo dell’Autostrada fu
redatto dall’Ufficio studi e progettazio-
ni di ingegneria (SEPI) di Trento. Diretto
dagli ingegneri Bruno e Lino Gentilini,
occupava a quel tempo una quaranti-
na di persone tra ingegneri, architetti,
geologi, geometri e disegnatori tecnici.
Inoltre, poteva contare sull’esperienza
rilevante dell’ingegner Bruno Gentilini,
specializzato nella costruzione di ope-
re stradali e idrauliche, che aveva gia
lavorato in passato all’Autostrada Ser-
ravalle-Milano e aveva contribuito alla
progettazione di alcuni viadotti dell’Au-
tostrada del Sole, dirigendone anche
l’esecuzione.

«E poco noto - scriveva sempre il gior-
nale L’Adige nel 1963 - che l’équipe tec-
nica ora al lavoro & un ufficio di pro-
gettazioni fra i piu quotati e organizzati
d’Italia; qui, il ritmo & scandito da un
rigore di efficienza cronometrico, e in
questo modo, in tempi d’attuazione as-
sai apprezzabili, & nato il progetto del-
la Brennero-Modena, anche usando le
tecniche piu aggiornate, applicate con
la consulenza di docenti e assistenti
universitari. Un lavoro difficile da de-
scrivere [...] frutto della collaborazio-
ne assidua di specialisti, dai rilevatori a
terra e aerei, ai geologi, dai geometri agli
ingegneri, agli architetti»™.

A consentire lindividuazione recisa
del tracciato dell’arteria furono anche i
voli continui di un aereo per le rileva-
zioni terrestri, razie ai cui fotorammi
furono posizionati picchetti e capisaldi
a oni chilometro lungo tutto 'asse per
permettere lesatta determinazione del

terreno sia in sede di progettazione che
in sede esecutiva. Un’immensa distesa
di punti di riferimento per un traccia-
to che dal terreno passava progressiva-
mente sulla carta.




Lelaborazione del progetto teneva con-
to del parere dei vari Enti interessati dal
percorso, consultati preliminarmente dal
Presidente Turrini e dai progettisti. L’in-
tento era di inserire Popera sul territorio
tenendo in considerazione i vincoli tec-
nici, urbanistici e paesaggistici esistenti
lungo lintero tracciato e le esigenze via-
bilistiche delle comunita adiacenti.

A esclusione del tratto tra Bolzano e
Trento, il primo a essere appaltato nel
1964, i progetti dei vari tronchi furono ri-
visti, modificati e aggiornati sia in base
alle esigenze degli Enti interessati che
per la volonta di introdurre, con il passa-
re degli anni, soluzioni tecniche al pas-
so con levoluzione della tecnologia. Un
esempio tra i tanti: alla luce dei nume-
rosi incidenti con collisione frontale che
si verificavano sulle autostrade italiane
per lo scavalcamento dello spartitraffi-
co centrale tra i due sensi di marcia, la
Societa aggiorno il progetto esecutivo da
Verona al Brennero per linstallazione di
barriere tra le due corsie e decise inoltre
di rivedere tutta la tratta da Verona a Mo-
dena. Qui, in base all’analisi delle posi-
tive esperienze delle autostrade estere,
e in prospettiva di un eventuale futuro
ampliamento dell’Autostrada a tre cor-
sie, ritenne di adottare uno spartitraffico
di 12 metri, la soluzione quindi piu sicura
a prescindere dai minimi di legge?.

La Societa dovette impegnarsi anche sul
fronte dell’opinione pubblica, spesso
turbata da proposte di percorso alter-
native dettate da interessi contrastanti
e polemiche piu o0 meno aspre sulla co-
struenda infrastruttura. La principale
riguardo il tratto da Bolzano a Vipiteno,
rispetto al quale molto tenaci furono le
insistenze per l'adozione di un traccia-
to diverso rispetto a quello attraverso
la valle dell’lsarco, che seguisse invece

il percorso via Merano e Passo di Giovo.
Il Comune di Merano studio e presento
il proprio progetto alternativo all’Anas,
senza ricevere riscontri positivi, ma sca-
tenando polemiche sulla stampa che
crearono disorientamento e perplessita,
tanto da spingere i progettisti a difende-
re il proprio operato anche sulle pagine
dei giornali?.

Lalternativa tra i due percorsi non fu il
solo motivo di polemica: molto si discus-
se anche per lallacciamento con UAuto-
strada del Sole a Modena o a Bologna, il
passaggio troppo scostato rispetto alla
citta di Verona oppure per il viadotto di
attraversamento della citta di Bolzano.

«La storia dellAutostrada del Brennero &
punteggiata di contrasti, di ricorsi che,
piu volte, causarono il blocco di proce-
dure e di lavori. Non mancarono dunque
i cosiddetti bastoni tra le ruote, che, ogni
volta, dovevano essere rimossi, spesso
con interventi laboriosi e prolungati sia
in sede politica che giuridica»?, si legge
ancora nel volume Un ponte per ’Europa.
Bastoni tra le ruote di cui, in una tra-
smissione radiofonica della RAI nel 1979,
il progettista Bruno Gentilini, oramai a
opera felicemente conclusa, dimostrava
di conservare una memoria intensa an-
che nei suoi risvolti piu personali: «Sia
nel periodo della progettazione che in
quello della realizzazione dird6 di non
aver certo passato molte notti tranquil-
le. [...] Una domenica mattina, leggo sul
giornale l'articolo di un professore tede-
sco a proposito del mio progetto sull’au-
tostrada. Diceva che era tutto sbagliato
e che solo un pazzo poteva pensare di
realizzare una strada del genere [...] Si
puod capire quale stato d’animo provai
nel leggere quell’articolo, ma la cosa non
fini li, perché la Provincia autonoma di
Bolzano, proprio per quell’articolo, chie-
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se al Ministero dei Lavori Pubblici di no-
minare una commissione che esaminas-
se il progetto dell’autostrada. Giunsero
cosi tre esperti, docenti delle Universita
di Padova, di Roma e di Milano che, per
tre mesi, mi torchiarono letteralmente
di domande. Il risultato finale fu per me
lusinghiero, ma non auguro a nessuno di
dover fronteggiare simili inchieste»?.

Ulteriore frenata si registro nel 1965
quando un provvedimento del Presiden-
te della Giunta provinciale di Bolzano
fermo gli appalti per le tratte Brennero-
Colle Isarco e Chiusa-Bolzano per ri-
chiedere un approfondimento specifico
sul tema della tutela paesaggistica. In
questo caso la Societa, sotto il coordi-
namento del Presidente Turrini e di Ren-
zo Morelli, primo Direttore Generale che
aveva assunto il ruolo proprio quell’an-
no, fu disponibile ad accogliere la sol-
lecitazione lanciata da uno dei territori
interessati dal tracciato. Affido cosi a un
esperto paesaggista - il professor Pietro
Porcinai — una consulenza per linseri-
mento dell’Autostrada nel paesaggio che
placo le preoccupazioni di Bolzano e re-
sto, di fatto, punto di riferimento anche
negli anni successivi per I'armonizzazio-
ne dell’opera nel contesto ambientale.

«Il tracciato di un’autostrada e, in un
certo senso, una ferita che si apre sul
volto della natura — sosteneva Porcinai
—. Occorre che questa ferita non sia un
volgare sfregio, ma un’opera di alta “pla-
stica” che accresce anziché diminuire
la bellezza e che, in ogni caso, arrechi il
minor danno possibile. Questo lavoro di
chirurgia estetica potra essere realizzato
solo con una conveniente sistemazione a
“verde” di tutto il terreno rimosso dai la-
vori stradali e dovra essere compiuto di
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concerto fra tecnici e architetti»?*. Il pro-
fessore elaboro infatti dettagliati proget-
ti esecutivi per tutti i lotti autostradali in
corso di costruzione e un apposito capi-
tolato per la valorizzazione del “verde”,
tenendo in considerazione anche le aree
visibili dall’Autostrada. Per le aree desti-
nate a servizi o rifornimento, parcheggi
o manutenzione dei veicoli, assistenza,
ristoro o servizi in genere per gli utenti
fu bandito invece un concorso di idee fra
gli ingegneri e gli architetti italiani®.

Lavvio della costruzione ufficiale giunse
finalmente nel 1964, ai Vodi di Lavis, per
la realizzazione del viadotto sul torren-
te Avisio, in provincia di Trento. I Erimi a
entrare in esercizio, il 21 dicembre 1968,
furono infatti i 50 chilometri tra Bolzano
e Trento, aperti in coincidenza di una fit-
ta nevicata, che dimezzarono i tempi di
collegamento tra le due citta. Nei giorni
successivi transitarono sulla tratta ol-
tre 45.000 veicoli, dando dimostrazione
tangibile dell’utilita dellopera. Tra il 1967
e il 1974 entrarono in esercizio tutti gli
altri tratti.

«Le progettazioni - ricorda Gino Callin
— in quanto eseguite anche nei minimi
dettagli consentirono il compimento dei
lavori in tempi assai brevi, in rapporto
alle difficolta. Anche nei tratti piu im-
pegnativi, dal primo colpo di piccone
all’entrata in esercizio, non trascorsero
mai piu di quattro anni. | tratti Bolza-
no-Trento e Verona-Mantova furono rea-
lizzati in poco piu di due anni»?®.

IL 5 agosto 1969 si diede il via alla circo-
lazione sul tratto Verona-Mantova, l’an-
no successivo fu la volta di Trento-Ro-
vereto, Affi-Verona, Vipiteno-Le Cave,
Mantova-Pegognaga, tanto che alla fine
del 1970 erano agibili 180 chilometri e
ne restavano da realizzare ancora 134.

Con laggancio allAutostrada del Sole,
nel 1971, la rete autostradale italiana uni
le coste calabre al Mar Baltico. Alla fine
dello stesso anno, il 90% dell’intera lun-
ghezza prevista del tracciato risultava
percorribile.

Durante il 1972 furono conclusi i lavo-
ri degli ultimi lotti appaltati del tronco
Brennero-Chiusa, tra i quali il viadotto di
Colle Isarco, il ponte sul lago di Fortez-
za e il tratto Le Cave-Varna: lAutostrada
poté cosi funzionare completamente dal
Brennero a Chiusa e da Bolzano Sud a
Modena. Questi due tratti, seppure non
congiunti poiché restavano da comple-
tare i lavori nellultimo tratto Chiusa-
Bolzano Sud, si dimostrarono funzionali
e percorsi da un numero sempre cre-
scente di veicoli. Si erano quindi con-
centrati nell’ultima fase dei lavori alcu-
ne delle opere pili complesse di tutto il
tracciato, che richiesero l’impiego di so-
luzioni tecniche particolari.

Il viadotto di Colle Isarco - lungo 1.028
metri, alto 110 e di luce massima 163
metri — doveva superare la valle dell’l-
sarco per oltre un chilometro, sorretto
da 12 pile, la piu alta delle quali doveva
raggiungere gli 87 metri. Furono quindi
applicate soluzioni ingegneristiche nuo-
ve con limpiego di una serie di apparec-
chiature elettroniche che monitorassero
ogni possibile vibrazione della struttura
e lapplicazione del cemento precom-
presso, con travi di grandi dimensioni,
in una zona particolarmente soggetta a
forti variazioni di temperatura.

Il viadotto di Campodazzo, poco a nord
di Bolzano, doveva invece seguire 'landa-
mento sinuoso del fiume Isarco per oltre
due chilometri. Progettato con 69 cam-
pate di 35 metri ciascuna, fu costruito
adottando il sistema a casseri autopor-
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tanti utilizzato durante la costruzione
di tutti i ponti o viadotti superiori a 1,5
chilometri, che consentiva di proseguire
i lavori indipendentemente dalle condi-
zioni climatiche con un terzo della ma-
nodopera normalmente necessaria. Una
corrente di vapore saturo fu utilizzata
sugli impalcati appena gettati per indu-
rire i calcestruzzi in 12 ore invece che in
28 giorni. Tutte le fondazioni per i pilo-
ni, di altezza variabile dai 25 ai 50 me-
tri, vennero realizzate del tipo “a pozzo”,
scavate fino a un massimo di 25 metri in
un terreno dalla consistenza variabile?.
Questo viadotto € un esempio riuscito
dellintegrazione paesaggistica ricercata
dai progettisti, declinata in questo caso
con una serie di morbide curve che in
rapida successione accompagnano a un
tempo landamento delle pendici mon-
tane e del fiume.

Se le difficolta nella valle dell’lIsarco fu-
rono prevalentemente di tipo orografi-
co, per lattraversamento della citta di
Bolzano si tratto di individuare una so-
luzione adeguata soprattutto dal punto
di vista urbanistico: per ridurre al mini-
mo limpatto sulla struttura preesistente
della citta, fu previsto un lungo viadotto
che svincolasse il flusso del traffico dal
terreno e il cui tracciato corresse lungo
la sponda del fiume Adige, tra il margine
del centro urbano e la zona industriale
di Bolzano.

Mentre tecnici e operai nei cantieri assi-
curavano lo svolgimento piu rapido pos-
sibile dei lavori dei diversi lotti, i verti-
ci societari affrontavano la necessita di
reperire altri finanziamenti che copris-
sero i costi di realizzazione dell’opera
nel frattempo cresciuti. La legge n. 382
del 28 marzo 1968 trasformo la garanzia
dello Stato da sussidiaria a principale e,
seppur limitatamente agli importi pre-

visti dal piano finanziario in vigore e in
attesa della legge ne consentisse invece
laggiornamento, permise di accende-
re quello stesso anno un nuovo mutuo
con la Cassa di Risparmio delle Province
Lombarde. Di due anni piu tardi furono
invece il prestito di 50 milioni di mar-
chi tedeschi stipulato con la Bayerische
Landesanstalt fir Aufbaufinanzierung
di Monaco e quello di 10 miliardi di lire
con la Banca Europea degli Investimen-
ti e il Consorzio di Credito per le Opere
Pubbliche che diedero ulteriore ossigeno
alla prosecuzione dei cantieri.

La legge n. 287 del 28 aprile 1971 per-
mise finalmente di adeguare i piani fi-
nanziari alle spese effettivamente so-
stenute e, prevedendo Lunificazione dei
tratti contigui, rese possibile la stipula di
un’unica nuova convenzione Brennero-
Modena che venne sottoscritta il 21 no-
vembre 1973 con relativo piano finan-
ziario aggiornato a 275 miliardi di lire.
Fu il frutto degli sforzi di intercessione
presso UAnas e il Ministero dei Lavo-
ri Pubblici, condotti in particolare dalle
Province autonome di Trento e Bolzano,
a consentire di ottenere la concessione
unificata per tutti i 314 chilometri del
tracciato, la concessione all’epoca pil
lunga d’Italia dopo quelle IRI raggruppa-
te nella Societa Autostrade?®.

11 aprile 1974 anche lultimo tron-
co Chiusa-Bolzano Sud venne aperto e
il traffico poté correre sull’intera asta
autostradale dal Brennero a Modena. A
Bolzano Sud, sul cofano di una macchi-
na utilizzata come tavolo, quel giorno si
effettuo la firma del verbale di visita e
di collaudo per lapertura al traffico di
tutta UAutostrada, messa nella massima
evidenza di stampa. La rete autostradale
italiana raggiunse i 5.090 chilometri, po-
nendosi al terzo posto nel mondo dopo
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Stati Uniti e Germania. A quella data, dal
confine di Stato all’allacciamento con
lAutostrada del Sole, il percorso della
cosiddetta “A22” misurava, come oggi,
314 chilometri.

Lungo il tracciato, caratterizzato nel
complesso da due carreggiate (ciascu-
na con due corsie da 3,75 metri, corsia
di emergenza da 2,50 metri e banchi-
na laterale di 0,50 metri) si alternava-
no tre diverse configurazioni trasversali
dell’Autostrada: nel tratto tra il Brennero
e Bolzano Sud la larghezza complessiva
dell’arteria era di 22,10 metri (con sparti-
traffico di 1,10 metri) oppure, per circa un
terzo della tratta, la larghezza era di 24
metri (con spartitraffico di 3 metri); tra
Bolzano Sud e Verona la larghezza era
di nuovo di 24 metri, mentre nel tratto
Verona-Intersezione Al (a eccezione di
3,9 km ancora di 24 metri di larghezza)
raggiungeva i 33 metri per la presenza di
uno spartitraffico di 12 metri.

| ponti e i viadotti erano 101 per un totale
di oltre 30 chilometri, mentre il raccordo
con la viabilita ordinaria aveva richiesto
la realizzazione di ben 260 tra sovrap-
passi e sottopassi. Le gallerie ammonta-
vano a 30 per una lunghezza complessi-
va di oltre 12 chilometri.

A rendere lidea dellimponenza dell’'ope-
ra sono anche i dati sugli interventi al di
fuori della stretta pertinenza autostra-
dale: furono infatti deviate e ricostrui-
te strade per 252 chilometri, spostando
elettrodotti e linee telefoniche per 380
chilometri. Altro capitolo rilevante fu
quello dellimpiego e della movimenta-
zione dei materiali: 21,5 milioni i metri
quadri di aree occupate per la realizza-
zione dell’Autostrada, 14,2 milioni i metri
cubi di scavi e 48,2 quelli dei riporti, 6,5
milioni di quintali di cemento, 130 milioni

di kg di acciaio, 13 milioni di kg di accia-
io armonico, 26 milioni di metri cubi di
ghiaie per calcestruzzi e pavimentazio-
ne, 1,7 milioni di quintali di bitume?°.

Il costo complessivo, a opera conclusa,
fu di 243.721.821.000 lire, con un picco
di 2.300 milioni/km per il tratto Chiusa-
Bolzano Sud, dove alle maggiori diffi-
colta tecniche si aggiunsero i rilevan-
ti costi dovuti alla crisi petrolifera del
1973, ma una media complessiva di 780
milioni/km?°, inferiore ai costi sostenuti
per opere consimili della stessa epoca,
a tacitare quindi definitivamente chi nel
corso degli anni aveva anche accusato la
Societa di sprechi ed eccessi di spesa.

Incalcolabile invece fu limpegno di
quanti prestarono la loro opera, a tutti
livelli, per rendere possibile questa im-
presa, per reperire i finanziamenti e ot-
tenere i permessi, per la progettazione
e le delicate operazioni di esproprio, per
la costruzione e leffettiva gestione delle
tratte progressivamente rese disponibili
all’utenza.
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LAVORI DI SCAVO DI UNA GALLERIA
NEL TRATTO CHIUSA-BOLZANO




A fare da contraltare alla soddisfazione
generale per il completamento dell’in-
frastruttura autostradale e all’inizio del
primo decennio di esercizio dell’opera
completa dal Brennero a Modena, nei
primi anni Settanta si registrd un pro-

ressivo deterioramento dell’euili-

brio economico della Societa, causato

dall’irromere sullo scenario del siste-

ma autostradale italiano di una serie di

fattori esoeni non revedibili.

La crisi energetica del 1973, con l'improv-
viso blocco dell’approvvigionamento di
petrolio dai Paesi appartenenti all’Opec
innescato dalla guerra del Kippur, com-
portdo un brusco e vertiginoso aumento
del prezzo dei carburanti e lintroduzio-
ne di misure restrittive sulla circolazione
che determinarono una severa contra-
zione dei traffici.

In Italia, il Governo Rumor introdusse
una serie di drastici provvedimenti per
il temperamento dei consumi energeti-
ci, tra cui il divieto di circolare in auto
nei giorni festivi, la riduzione dellillu-
minazione stradale e commerciale, la
fine anticipata dei programmi televisivi,
facendo entrare di prepotenza nel voca-
bolario comune lespressione austerity.
Nel corso del 1974 ando sviluppandosi in
Italia una grave situazione a livello eco-
nomico-finanziario, con crescita dell’in-
flazione, aumento del costo del denaro
e svalutazione della Lira dovuta all’ab-
bandono, a febbraio del 1973, della pari-
ta fissa nei confronti del Dollaro e delle
altre monete comunitarie.

Per UAutostrada del Brennero, cosi come
per le altre concessionarie autostradali
del Paese, tali fenomeni sconvolsero l'e-
quilibrio costi-ricavi della concessione.
Mentre il traffico non cresceva secondo
le previsioni, i costi di gestione aumen-




tavano e il credito reso disponibile da-
gli istituti bancari si contraeva. | mutui
in valuta estera sottoscritti durante la
costruzione dell’A22, se allora avevano
contribuito a renderla possibile, si di-
mostrarono improvvisamente un’arma a
doppio taglio: nel 1971 un marco tedesco
equivaleva a 173 lire, tre anni piu tardi
raggiungeva le 269 lire, con un aumento
quindi del corso del cambio in percen-
tuale superiore al 50%.

A tutto cido andd ad aggiungersi a set-
tembre del 1973 l'abrogazione del regime
fiscale agevolato per il settore autostra-
dale precedentemente riconosciuto nel
1961, dando luogo di fatto a «una varia-
zione unilaterale dei presupposti della
convenzione-contratto di concessione»,
come ebbe a sottolineare il Presidente
Turrini in occasione della presentazione
del bilancio per l'esercizio 1974,

«Tale situazione - dovette annuncia-
re il Presidente agli azionisti — ha po-
sto in seria difficolta la Vostra Societa
che non ha potuto onorare gli impegni
assunti nell’lambito della convenzio-
ne di concessione, nei limiti e nei pre-
supposti ufficialmente approvati dagli
organi ministeriali competenti. Tali im-
pegni si identificano nel pagamento dei
debiti scaduti verso imprese, fornitori
ed espropriati per lavori gia effettuati,
nonché il pagamento delle semestralita
scadute al 31 dicembre 1974 dei mutui
gia in precedenza contratti. [...] La crisi
ha colpito particolarmente la Vostra So-
cieta nel momento in cui la stessa era
impegnata nella fase conclusiva del suo
programma di realizzazione della gran-
de opera, anche se per linvestimento
complessivo poteva beneficiare della
garanzia dello Stato». Tutti gli sforzi do-
vevano necessariamente concentrarsi
sulla gestione ordinaria dell’Autostra-

da, rimandando a tempi migliori la co-
struzione dei collegamenti tra Bolzano
e Merano e verso il lago di Garda previ-
sti dalla convenzione, e sulle trattative
per ottenere il ripristino dei presupposti
economici e finanziari a originale fonda-
mento del sistema concessionale a cui
la Societa aveva aderito. In assenza di
rapidi correttivi da parte del Governo,
e costretto a concludere drasticamen-
te Turrini, «non resta che prendere atto
dell’impossibilita sopravvenuta per la
prosecuzione della concessione e chie-
dere all’Anas la risoluzione della con-
venzione con ristoro dei danni».

Tra i presupporti di base di un’auspi-
cata ripresa vi era il riconoscimento di
tariffe di pedaggio piu vantaggiose, ma
nonostante l'aumento del 15% conces-
so a partire dal 1975, per la Brennero-
Modena restarono mediamente di gran
lunga le piu basse d’Europa, fra quelle
cioeé adottate sulla rete francese, spa-
gnola e jugoslava, e anche di quelle pra-
ticate su molte tratte della rete italiana.
Per trovare l'uscita dalla crisi, ai sensi
dell’articolo 5 della legge n. 287 del 28
aprile 1971, la Societa chiese innanzitut-
to la revisione della convenzione, com-
prensiva di piano finanziario e proget-
to aggiornato per adeguarli alla mutata
situazione.

Nel frattempo, il Ministro dei Lavo-
ri Pubblici Pietro Bucalossi, nella sua
qualita di Presidente dell’Anas, nomind
una Commissione Interministeriale col
compito di esaminare le varie situazio-
ni che si erano venute a determinare
nel settore autostradale e di ricercare
adeguati correttivi. Nella speranza di
ottenere una sollecita risposta, si fece
fronte all’emergenza finanziaria di bre-
ve periodo grazie alla fiducia di alcuni
istituti di credito. Fu linizio di una fase
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particolarmente difficile, destinata tra
laltro a protrarsi di anno in anno oltre
ogni ragionevole aspettativa.

La fine anticipata del Governo Moro nel
1976, per contrasti in particolare sul di-
ritto all’aborto tra la Democrazia Cristia-
na e il Partito Comunista, e il ricorso alle
elezioni anticipate segnarono una battu-
ta di arresto nel dibattito politico sulle
proposte presentate dalla Commissio-
ne sul riassetto del settore autostradale
italiano, lasciando le concessionarie in
una situazione di totale incertezza.

Pur in presenza della garanzia dello Sta-
to, Autostrada del Brennero quell’anno
si vide negare le linee di credito che
aveva in teoria ancora disponibili per
un importo di circa 70 miliardi di lire
ed evito la completa paralisi gestiona-
le solo per un soffio grazie a una nota
del Ministro del Tesoro che a maggio
del 1976 diede un’interpretazione nuova
a una delle clausole della convenzione
vigente. | Tesorieri delle concessionarie
autostradali, fino ad allora obbligate ad
accantonare in un fondo tutte le entra-
te effettive, furono autorizzati ad ac-
cantonarle al netto dei costi di gestione
e dell’lva sui pedaggi, liberando quindi
una quota delle risorse per il loro imme-
diato reimpiego.

Altri due eventi contribuirono ad alimen-
tare timide aspettative di una possibile
ripresa non troppo lontana nel tempo: a
dicembre del 1976 una convenzione mo-
dificativa stipulata con UAnas concesse
alcuni graduali aumenti tariffari per i pe-
daggi, escludendo per il momento dagli
impegni convenzionali le opere per i col-
legamenti tra Bolzano e Merano e ver-
so il lago di Garda, tra il resto bloccate
nel frattempo dal decreto legge n. 376
del 13 agosto 1975, che aveva disposto la

sospensione della costruzione di nuove
autostrade, tratte autostradali e trafori;
la Camera dei Deputati previde inoltre
emanazione entro il 30 giugno 1977 di
una legge generale di riassetto delle so-
cieta concessionarie a prevalente capi-
tale pubblico in difficolta.

La situazione italiana nel frattempo an-
dava ulteriormente deteriorandosi, tra-
sformando gli anni Settanta in uno dei
piu difficili periodi per leconomia del Pa-
ese, con una crescita smisurata dell’in-
flazione che raggiunse i piu elevati livelli
tra i Paesi industrializzati. Sul fronte po-
litico-sociale si manifestava inoltre una
forte instabilita a causa delle crisi go-
vernative del 1978 e del 1979 con nuovo
scioglimento anticipato del Parlamento.

La legge organica di riassetto del set-
tore autostradale fu quindi nuovamente
e inaspettatamente rimandata, a tutto
danno delle concessionarie che fatica-
vano noh poco a mantenere un pur mi-
nimo equilibrio tra difficolta finanziarie
e oneri di gestione. «I problemi gestio-
nali dell’Autobrennero sono estrema-
mente difficili ed impegnativi — spiego
nel 1979 Gabriele Santoni, il Direttore
Generale succeduto nel 1977 a Ren-
zo Morelli - e, di fronte alla portata di
questi, la Societa, con un senso di vivo
allarme, ha chiesto lintervento del-
le autorita governative che hanno dato
la concessione e per conto delle quali
e stata realizzata l'opera, affinché in-
tervenissero con eccezionali provvedi-
menti di risanamento. Questi provvedi-
menti, a causa delle crisi governative e
dello scioglimento del Parlamento, non
hanno potuto essere varati. Di conse-
guenza, avvertita la necessita di creare
almeno le premesse per un intervento
risanatore, lo Stato ha emanato, nello
scorso dicembre 1978, un decreto leg-
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ge che ha fissato, con decorrenza 10
gennaio di quest’anno un consistente
aumento delle tariffe di pedaggio. [...]
A parte questa situazione contingente
ritengo che i fatti abbiano dato ragione
ai promotori dell’iniziativa autostradale.
Aver intrapreso quest’opera gigantesca
significa aver reso un grande servizio
non solo alla nostra Regione e all’ltalia,
ma anche al Centro Europa»®2.

Il decreto-tampone n. 813 del 23 dicem-
bre 1978 cui si riferiva il Direttore Gene-
rale anticipo infatti la soluzione parzia-
le di due problemi che avrebbe dovuto
invece affrontare la legge organica di
riassetto: 'aumento delle tariffe di pe-
daggio e il pagamento da parte dello
Stato di alcuni dei debiti delle conces-
sionarie verso appaltatori, fornitori ed
espropriati.

Altro elemento significativo fu poi l'en-
trata in vigore del Sistema Monetario
Europeo (SME) che, legando la Lira alla
nuova moneta europea, garantiva per il
futuro una stabilita maggiore al cambio,
con effetti positivi sulla gestione dei pre-
stiti sottoscritti in valuta estera che fino
ad allora avevano rappresentato uno dei
maggiori elementi di squilibrio nelle pre-
visioni della Societa.

In attesa dello sblocco definitivo della
situazione, nel 1980 vi fu per Autostra-
da del Brennero il primo cambio della
guardia ai vertici: Donato Turrini fu no-
minato per acclamazione dall’Assemblea
degli Azionisti Presidente Onorario, quale
riconoscimento per gli oltre due decen-
ni di presidenza e gli oramai trent’anni
di dedizione alla causa dell’A22. Gli su-
bentro Angelo Tomelleri, in precedenza
Presidente della Regione Veneto, il quale
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UNO DEI PRIMI DISTRIBUTORI DI CARBURANTE
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prese in consegna la S.p.A. Autostrada
del Brennero per traghettarla negli ultimi
difficili anni verso un nuovo e piu sereno
equilibrio.

In attesa di essere messa nelle condizio-
ni di porre fine all’incertezza finanziaria,
a distanza oramai di una decina d’anni
dalla realizzazione di una buona parte
dellinfrastruttura, tra il 1978 e il 1980
la Societa affido alla SEPI, coadiuvata
da tecnici interni per le opere minori,
un programma di ispezioni straordinarie
sulle opere d’arte per valutare lo stato
di conservazione dei manufatti. | risul-
tati di tali controlli misero in evidenza la
necessita di interventi urgenti di manu-
tenzione straordinaria.

Negli_anni_immediatamente successivi
all’entrata in esercizio dell’intera arte-
ria autostradale le difficolta finanziarie
avevano di necessita limitato gli inter-
venti realizzabili, soprattutto se di natu-
ra straordinaria. Dovendo procedere per
gradi, si era scelto di dare priorita, oltre
che alla manutenzione ordinaria, all’a-
deguamento delle stazioni autostradali
al nuovo sistema di esazione automa-
tico dei pedaggi entrato in esercizio nel
1975 su tutta la rete interconnessa delle
autostrade Brennero-Modena, Milano-
Venezia, Brescia-Cremona-Piacenza, al
completamento delle aree di servizio,
alla posa lungo ’asse autostradale, in si-
nergia con la SIP, dei cavi coassiali per le
necessita di comunicazione della Societa
e il miglioramento delle comunicazioni
telefoniche nazionali e all’installazione
delle colonnine SOS ogni 1,5 chilometri.

Ora si trattava di mettere mano anche
alle grandi opere, soprattutto «i ma-
nufatti ubicati sopra quota 1.000 me-
tri nella zona del Brennero - ricordava
il Presidente Tomelleri nel 1981*% - per

impedirne lulteriore degrado causato
dalle rigide temperature che richiedono
un rilevante impiego di soluzioni saline
che hanno un effetto altamente corro-
sivo delle strutture, nonché dalle condi-
zioni di traffico pesante ben piu gravo-
se di quelle previste originariamente sia
per Uentita dei carichi che per la veloci-
ta» e di intervenire con «moderne tec-
nologie, sconosciute al momento della
costruzione, le quali dovranno garantire
una migliore conservazione delle opere
d’arte». In attesa di ottenere la stipula
di una nuova convenzione con la legge
di riassetto, per garantire la qualita nel
tempo dellAutostrada e le condizioni di
efficienza e sicurezza fu comunque ac-
cantonata nel bilancio una quota aggiun-
tiva per le manutenzioni straordinarie e
lavvio di una prima fase di lavori.

Un provvedimento decisivo per i destini
dell’A22, perseguito sin dal 1978, fu final-
mente approvato dal Consiglio dell’Anas
nel dicembre del 1981. Il Presidente To-
melleri «con vivo compiacimento» poté
annunciare agli azionisti che «a seguito
di questo provvedimento, la Vostra So-
cieta, dal 1 gennaio 1982 - senza speci-
fici aggravi per lutenza, che paga tariffe
superiori di circa il 15% a quelle corri-
sposte nel 1981, percentuale di aumento
applicata su tutta la rete autostradale
nazionale — pud disporre di pedaggi di-
sponibili pari a quelli vigenti sulla rete
IRI, devolvendo allo Stato unicamente il
sovrapprezzo di 1 e 3 lire/km»34,

Rispetto al 1981, il 1982 registro cosi un
maggiore introito di 32.500 milioni di
lire, con il vantaggio ulteriore di poter
applicare anche negli anni successivi un
coefficiente di aggiornamento tariffario.
Dopo quasi un decennio di richieste, at-
tese e lunghe trattative, la Societa po-
teva godere di pedaggi pienamente di-
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sponibili_e adeguati_sia_a ripianare la
sua situazione debitoria che a prevedere
nuovi investimenti. Uapprovazione della
legge n. 531 del 12 agosto di quello stes-
so anno, denominata “Piano decennale
per la viabilita di grande comunicazione
e misure di riassetto del sistema auto-
stradale”, rappresento un’ulteriore svol-
ta nelle condizioni in cui lAutostrada del
Brennero si trovava a operare. In partico-
lare gli articoli 14 e 15 introdussero alcu-
ne novita determinanti.

IL primo restrinse il campo di applicazio-
ne della sospensione delle nuove opere,
autorizzando espressamente eventuali
«interventi di adeguamento, tra i quali
la realizzazione di corsie aggiuntive, di
connessioni viarie e di raccordi che sia
richiesta da esigenze relative alla sicu-
rezza del traffico o al mantenimento del
livello di servizio».

Il secondo, seppur rimandando ancora
indefinitamente a una legge organica di
riordino del settore autostradale, proro-
g0 per gli esercizi 1981 e 1982 lintervento
sostitutivo del Fondo Centrale di Garan-
zia nel pagamento delle rate delle con-
cessionarie in difficolta originariamente
accordato con la legge n. 389 del 1980
limitatamente a quel solo esercizio, e ri-
finanzio il fondo con 240 miliardi di lire.

Fu inoltre dotata ’Anas di altri 80 miliar-
di per consentire alla stessa di sostitu-
irsi alle concessionarie per il pagamento
dei debiti residui di costruzione. Non si
trattava di contributi a fondo perduto,
bensi di debiti da restituire allo Stato,
ma in base a piani di rimborso gradua-
li e compatibili da concordare median-
te atti aggiuntivi alle convezioni vigenti.
Prospettiva che naturalmente rappre-
sentava una fonte di maggior serenita,
anche in considerazione dei maggio-

ri introiti da pedaggio, di cui solo una
minima parte da devolvere allo Stato.
Tutte notizie positive dunque, funestate
tuttavia sul fronte interno dalla prema-
tura scomparsa, a giugno del 1982, del
Direttore Generale Gabriele Santoni, cui
subentro Federico Menna, gia ingegne-
re del Genio Civile di Trento e del Genio
Civile di Verona, nonché vice Segretario
generale della Regione Veneto.

Anche alla presidenza quell’anno vi fu
un cambiamento improvviso, poiché To-
melleri venne eletto al Senato della Re-
pubblica e dovette quindi abbandonare
la carica prima dello scadere del trien-
nio previsto. Al suo posto prese le redi-
ni dell’Autostrada del Brennero il trenti-
no Enrico Pancheri, gia Presidente della
Giunta regionale del Trentino-Alto Adige.

Lanno successivo, a gennaio, fu pre-
sentato tempestivamente il nuovo pia-
no finanziario 1983-2005 che, approvato
dall’Anas, confermava in ultima analisi
la possibilita di un’autonoma soprav-
vivenza della Societa con lestinzione
progressiva di debiti e mutui senza com-
promettere gli investimenti di comple-
tamento e di ordinaria e straordinaria
manutenzione (a titolo esemplificativo,
lincremento degli incassi da pedaggio
passo dagli 11 miliardi di lire del 1974 ai
96 miliardi del 1983).

Si poteva finalmente guardare con sere-
nita a un futuro di crescita e nuovi svi-
luppi, a partire dalla messa in cantiere
della nuova sede: i lavori di costruzione
presero avvio proprio nel 1983, a testi-
monianza dell’inizio di una nuova fase
della storia dell’Autostrada del Brennero.




LA STAZIONE AUTODOGANALE DEL BRENNERO REALIZZATA
IN OCCASIONE DELLA COSTRUZIONE DELLAUTOSTRADA




Il 14 settembre 1984 fu inauurata la

nuova sede dell’Autostrada del Brenne-
ro in via Berlino 10, costruita sui terre-
ni adiacenti alla stazione autostradale
di Trento Centro. La Societa disponeva
cosi per la prima volta di una struttura
moderna e funzionale per accogliere gli
organi societari, la direzione generale, gli
uffici direzionali, economico-finanziari,
amministrativi e tecnici.

Allevento, la prima vera inaugurazione
dellinfrastruttura autostradale, mai av-
venuta in modo ufficiale, erano presen-
ti, tra gli altri, numerosi Presidenti delle
altre autostrade italiane e il Presidente
dell’Associazione nazionale di settore, il
Presidente dell’austriaca Brennerauto-
bahn, un rappresentante del Tirolo e gli
esponenti degli Enti pubblici del Trenti-
no-Alto Adige/Sudtirol, del Veneto, della
Lombardia e del’Emilia-Romagna azioni-
sti della Societa®. Per il Presidente Pan-
cheri fu loccasione per ripercorrere le
principali tappe della nascita dell’Auto-
strada, nonché del percorso accidentato
superato positivamente dagli Enti locali
soci per linserimento dell’arteria nel pia-
no autostradale italiano e per lotteni-
mento di concessioni e interventi statali.

La data di inaugurazione della nuova
sede, «la cui concretizzazione costitu-
isce lapposizione di un sigillo al com-
pimento di una prima, grande e ad un
tempo tormentata fase di nascita, di
sviluppo e di vita della nostra arteria»,
vedeva coincidere altre ricorrenze: il 25°
anniversario della costituzione della So-
cieta; il ventennale dell’avvio dei lavori
di costruzione dell’arteria e il decennale

della comleta entrata in esercizio.

Larealizzazione dell’Autostrada del Bren-
nero «ideata dai responsabili di una Re-
gione a Statuto speciale, il Trentino-Alto




Adige - sottolined ancora il Presidente
Pancheri nel suo discorso — ha rappre-
sentato il fronte di tenuta di un’imposta-
zione autonomistica, sostenuta e difesa
da tutti gli altri Enti locali interessati da
Modena al Brennero, specie quando li-
potesi di “irizzare” UAutostrada del Bren-
nero prese corpo nell’articolato di un di-
segno di legge governativo di riordino del
settore autostradale, rispetto al quale i
parlamentari delle province attraversa-
te dalla nostra Autostrada svilupparo-
no una dura opposizione. La resistenza
sulla linea dell’intransigenza autonomi-
stica fu un atteggiamento giusto, che ha
garantito agli Enti locali azionisti della
Societa la gestione di una struttura che,
nonostante numerose difficolta e ripe-
tuti travagli, & potuta diventare per gli
Enti regionali e provinciali un fondamen-
tale strumento di equilibrio territoriale e
di crescita economico-sociale»®®,

IL 1984 fu lanno in cui ando a esaurirsi
il pagamento dei debiti_in valuta este-
ra, oltre che il primo esercizio chiuso in
pareggio, che segné per I'Autostrada del
Brennero Ulinizio di un ciclo di attivita
espansiva molto promettente, durante
il quale lequilibrio finanziario raggiun-
to diede modo di intraprendere opere
di manutenzione anche straordinaria
dell’arteria, di realizzare nuove impor-
tanti strutture a servizio dell’Autostrada
e della sua utenza, di investire in solu-
zioni tecnologicamente pil avanzate.

“L’Autobrennero si fa ricca e pensa a
come migliorarsi”, titolo il giornale Alto
Adige il 18 dicembre 1984%. «Una Societa
sana quindi — proseguiva larticolo - che
guarda al futuro con un moderato otti-
mismo e che si pud anche permettere di
programmare interventi tali da assicura-
re la tranquillita almeno per trent’anni».
Tra le ristrutturazioni piu urgenti, era gia

in fase esecutiva quella dei ponti e dei
viadotti fra Brennero e Vipiteno per com-
plessivi 11 chilometri, «xuna operazione di
restauro resa possibile da ingenti inve-
stimenti per i prossimi vent’anni», sotto-
linearono il progettista Bruno Gentilini e
il Direttore Tecnico Renzo Segalla®.

Per la galleria al valico del Brennero fu-
rono previsti interventi manutentivi atti a
prevenire nella stagione invernale la for-
mazione di pinnacoli di ghiaccio poten-
zialmente pericolosi per i viaggiatori. Fu
inoltre stabilito di provvedere alla siste-
mazione definitiva della barriera Bren-
nero di Vipiteno, non ancora all’altezza
di rappresentare degnamente la porta di
accesso primaria all’Autostrada, e di re-
alizzare il collegamento con la stazione
autostradale doganale di Campo di Trens
e il completamento delle strutture auto-
stradali doganali al valico del Brennero.

La situazione della Societa negli anni
successivi continud a evolversi in senso
favorevole sia per un’oculata ammini-
strazione che per il continuo incremento
del traffico e, di conseguenza, degli in-
troiti, raggiungendo per la prima volta nel
1986 lobiettivo di conseguire un utile di
esercizio. Un risultato reso possibile an-
che dalla stipula con UAnas, seppur con
notevole ritardo, dell’atto aggiuntivo alla
convezione previsto dalla legge n. 531 del
1982, che permise di registrare a bilancio
un minore indebitamento verso lo Stato
attraverso il recupero di devoluzioni per
differenziale tariffario e per sovrapprezzi
a suo tempo versati all’erario®.

Con il successivo piano finanziario 1988-
2005, oltre all’obiettivo di migliorare le
infrastrutture di alcune stazioni auto-
stradali, in particolare Bolzano Sud, San
Michele all’Adige, Trento Nord, Rovereto
Nord e Sud e Reggiolo-Rolo, fu previ-
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sta tra gli investimenti la costruzione di
una serie di raccordi tra UAutostrada del
Brennero e la viabilita ordinaria, tenden-
ti a migliorare, in generale, le condizioni
del traffico, con il convogliamento piu
celere dei flussi veicolari e la riduzio-
ne degli incolonnamenti di alcune aree
limitrofe ai contesti urbani*®: i raccordi
tra Bolzano Sud e la superstrada Bolza-
no-Merano, tra San Michele all’Adige e
la statale per le valli di Non e di Sole;
tra Rovereto Sud e il lago di Garda; tra
la stazione di Trento Nord e la statale a
nord di Lavis; tra Rovereto Nord e la sta-
tale 12 e tra Reggiolo-Rolo e la provincia-
le Novellara-Reggiolo-Gonzaga*. Proget-
ti, questi ultimi, che dovevano tuttavia
essere concertati con gli Enti territoriali
interessati per linserimento preventivo
nei rispettivi piani urbanistici e prevede-
vano quindi un iter di sviluppo piu lento
rispetto alle opere programmate e gesti-
te autonomamente.

Incluso nel piano, in previsione di un
aumento ulteriore dell’organico e delle
attivita gestionali, venne inserito anche
il progetto di ampliamento della sede
sociale sugli spazi del piazzale antistan-
te: la costruzione di una palazzina di tre
piani — con una disponibilita di 3.000 mq
compresi gli scantinati*? - raccordata
all’edificio esistente con un passaggio
coperto che fu conclusa nel 1991.

In attesa dello sblocco delle opere di
raccordo, sul piano della manutenzione
ordinaria, proseguirono con costanza le
attivita di mantenimento in efficienza
di stazioni autostradali, pavimentazio-
ne bituminosa anche con asfalto dre-
nante, segnaletica e barriere di sicurez-
za, recinzioni, aree verdi, colonnine di
chiamata di soccorso, illuminazione di
piazzali, svincoli e gallerie, con l'aggiun-
ta nei mesi invernali delle operazioni di

sgombero neve e di prevenzione della
formazione di ghiaccio. In ragione di un
aumento del traffico costante, cresceva
infatti la necessita di rispondere in modo
adeguato alle esigenze dell’'utenza, siain
termini di sicurezza che di offerta di ser-
vizi e fluidita del traffico.

Alla fine del 1987 si era pronti a inaugu-
rare la nuova barriera Brennero a Vipi-
teno, un’opera essenziale per Pimma-
gine dell’Autostrada_in quanto primo
punto di immissione e uscita del traffi-
co al Brennero: in luogo delle 11 piste,
la nuova barriera era dotata di 22 piste.
Un raddoppio, quindi, accompagnato an-
che dalla contestuale razionalizzazione
degli svincoli e dei raccordi per racco-
gliere con fluidita il traffico anche ai li-
velli massimi della portata dellintera
Autostrada. «La nuova barriera, con i re-
lativi raccordi, — sottolineo il Presiden-
te Pancheri — rappresenta un motivo di
grande orgoglio per la Societa, sia per la
novita dellimpostazione architettonica
complessiva, sia per il livello tecnologi-
co degli impianti, che per il perfetto in-
serimento paesaggistico ed ambientale
delle nuove strutture. La nuova pensili-
na, lunga oltre 140 metri, con una luce
centrale di 76 e le ali a sbalzo laterali di
32 ciascuna, rappresenta, oltre a una re-
alta esteticamente appropriata, un’opera
tecnicamente d’avanguardia, che copre
cabine modernissime sul piano costrut-
tivo, completamente condizionate con
microclima ideale [...] e dotate di un ro-
busto rivestimento antiurto per la salva-
guardia della sicurezza degli esattori»*3.

Quello stesso giorno, si celebrava anche
il completamento dei lavori di miglioria
della canna sud della galleria del Bren-
nero, rivestita di speciali pannelli fotori-
flettenti impermeabili e lavabili, dotata
di un’intercapedine per il drenaggio delle
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acque e di un impianto antigelo attivato
via computer in base ai dati di sonde che
misuravano temperatura e umidita.

Tra la fine del 1987 e il 1988 la Societa
approvo i progetti di collegamento del-
la stazione autostradale di Bolzano Sud
con la costruenda superstrada per Me-
rano e della nuova stazione autostradale
di Trento Nord con la strada statale 12
all’altezza di Lavis, finanziato quasi in-
teramente dalla Provincia autonoma di
Trento. Si procedette inoltre ad appal-
tare i lavori per lampliamento delle sta-
zioni autostradali di Carpi, Pegognaga,
Mantova Sud, Nogarole Rocca e Rovereto
Sud (cui si aggiunsero negli anni succes-
sivi anche gli ampliamenti di Verona in
previsione dei Mondiali di calcio del 1990
e di Mantova Nord).

Nel 1988, con un’inaugurazione speciale
durante la quale fu consegnhata una me-
daglia d’oro ai dipendenti in forza della
Societa da vent’anni, entro in funzione
la nuova stazione di Trento Nord. Furono
inoltre previsti i progetti di implementa-
zione di un nuovo sistema SOS con con-
versazioni bidirezionali in tempo reale
tra i viaggiatori in difficolta e la struttu-
ra di assistenza, del sistema automatico
di esazione pedaggio nelle stazioni au-
tostradali e di realizzazione di barriere
antirumore in alcune localita particolar-
mente disturbate dal traffico veicolare**.

IL 1989, sotto la Direzione Generale di
Ermanno Holler, subentrato a Federico
Menna per raggiunti limiti di eta, vide la
societa Autobrennero impegnata in un
complesso d’interventi finalizzati alla si-
curezza del traffico e al comfort dell’u-
tenza, in particolare con il rinnovo e il
potenziamento degli impianti tecnologi-
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ci a servizio di un nuovo e piu avanzato
Centro Operativo Autostradale in corso
di progettazione. Interventi di restyling
delle aree di servizio e progettazione di
un sistema di nuove aree di sosta e par-
cheggio autorizzato lungo tutto il nastro
autostradale furono invece i capisaldi
dellattivita a beneficio del comfort dei
viaggiatori. Ma l'esercizio 1989 va segna-
lato, in modo particolare, perché con
esso si portarono a compimento la pro-
gettazione definitiva, quando non anche
il concreto inizio dei lavori, delle ope-
re di raccordo con la viabilita ordinaria
previste nel piano finanziario.

Una delicata e intensa azione di con-
fronto con gli Enti locali consenti infatti
di «individuare progettualmente tutte le
possibili soluzioni capaci di rispettare
il sistema eco-ambientale e di evitare
problemi di impatto con le localita at-
traversate e le popolazioni interessate
— si legge nella Relazione al bilancio di
quellanno -. Questa particolare atten-
zione é stata ed é parte significativa del-
le politiche perseguite dalla Societa che,
anche al prezzo di notevoli incrementi
delle spese di costruzione, a volte, pe-
raltro, compensate da interventi finan-
ziari degli Enti locali, hanno tuttavia con-
seguito i necessari livelli di consenso»*s.

Furono cosi approvati i progetti esecu-
tivi dei collegamenti tra Rovereto Nord
e la statale 12 in localita Sant’llario e
il raccordo tra la stazione di Reggiolo-
Rolo e la strada provinciale Novellara-
Reggiolo-Gonzaga, mentre si avviarono
le procedure di appalto per il collega-
mento tra Trento Nord e la statale 12 a
Lavis ed ebbero inizio i lavori per quello
tra Bolzano Sud e la costruenda super-
strada Bolzano-Merano. Furono inoltre
definiti i tracciati esecutivi dei raccordi
tra Rovereto Sud e il lago di Garda, il rac-

cordo fra la statale 12, San Michele all’A-
dige e la statale 43 delle valli di Non e
Sole, con la conseguenza che, pur in fasi
attuative diverse, lintero quadro degli
investimenti previsti per le nuove opere
risulto iniziato o quantomeno definito.

Si ando cosi a concretizzare una situa-
zione gestionale nuova per 'Autostrada
del Brennero, le cui politiche di sviluppo
comportarono_impegni _a livelli diversi,
seppur tra loro compenetrati: in primo
luogo, l’evoluzione nel tipo e nella quali-
ta dei servizi offerti allutenza in termini
di sicurezza, comodita e comfort; in se-
conda battuta, una pilu attenta conside-
razione delle esigenze e dei problemi di
convivenza con le strutture autostradali
avvertiti dalle popolazioni dei territori
attraversati; infine, Loperativita sia sul
fronte dell’esercizio dellAutostrada che
sul terreno dei lavori di costruzione di
nuove tratte*®. Un impegno complessivo,
progettuale e operativo, che indusse a
ricercare un rapporto piu stabile con la
SEPI, struttura titolare della progettazio-
ne generale dellA22 cosi come delle sue
principali opere di completamento, con
Lingresso nella sua compagine societaria
con una quota del 20%.

Particolare importanza, alla vigilia degli
anni Novanta, assunse anche la politi-
ca del settore volta alla rimozione delle
barriere intermedie tra le diverse auto-
strade, con la conseguente progressiva
integrazione in un sistema a rete, a mo-
tivo della quale nel 1990 entro in funzio-
ne sull’A22 il nuovo sistema di esazione
pedaggio basato su “assi-sagoma”.

Nel 1991 il sistema entro in esercizio an-
che sull’intera rete autostradale italia-
na, rendendola integrabile, e fu possibi-
le deliberare la rimozione della barriera
di Carpi. Resa effettiva nel 1991, conte-



stualmente all’eliminazione della barrie-
ra di Campogalliano, linterconnessione
piu agevole con la Al elimino le perdite
di tempo nella sosta alle barriere e alle
stazioni a beneficio dei viaggiatori, mi-
gliorando complessivamente lintercon-
nessione tra la rete autostradale est-
ovest e quella sulla direttrice nord-sud.

Negli stessi anni, in tema di sicurezza,
fu sperimentato un impianto pilota di
rilevamento della nebbia e di segnala-
zione luminosa su entrambe le carreg-
giate del ponte sul Po, con la finalita di
creare condizioni di maggiore sicurezza
per la circolazione autostradale, e fu in-
trodotta un’importante innovazione nel
ruolo del personale in forze ai sei centri
di manutenzione autostradale dislocati
lungo l'arteria, che aumentarono di nu-
mero e, con automezzi attrezzati, furono
progressivamente coinvolti nelle attivita
di soccorso.

Fu cosi attivato il servizio di pattuglia-
mento continuativo dell’Autostrada a
opera degli Assistenti al Traffico, squa-
dre di assistenza per il primo intervento
di supporto all’utente. Costantemen-
te formati sui problemi della sicurezza,
sugli aspetti sanitari, sulle situazioni
di guasti meccanici dei veicoli e, piu in
generale, sull’approccio con lutente in
difficolta sia sul piano psicologico che
su quello della comunicazione attraver-
so lacquisizione della conoscenza delle
lingue straniere, gli Assistenti al Traffico
erano preparati per mettere in sicurezza
i viaggiatori in attesa dell’intervento suc-
cessivo da parte dei centri SOS ACI, della
Polizia Stradale, della Croce Rossa e dei
Vigili del Fuoco.

A testimonianza di una crescita costante
e positiva di Autostrada del Brennero, a
partire dalla meta degli anni Ottanta, non

solo sul piano della qualita dei servizi ma
anche a livello finanziario, il settimanale
Il Mondo pubblico nel 1991 la classifica
delle prime 2.000 societa industriali e
commerciali italiane in base al fattura-
to netto riferito al 1990. LAutostrada del
Brennero S.p.A. figurava al 331° posto in
graduatoria assoluta e, nella graduatoria
di settore, si collocava al 4° posto, pre-
ceduta, per quanto riguarda il comparto
autostradale, dalla Societa Autostrade
S.p.A. del gruppo IRI*".
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Il passaggio nel 1992 dalla presidenza di
Enrico Pancheri a quella dell’altoatesi-
no Ferdinand Willeit, gia Deputato alla
Camera per la X Legislatura conclusa-
si nellaprile di quell’anno, avvenne nel
contesto di uno scenario economico di
recessione. La realizzazione del proces-
so di integrazione economica e politica
che condusse al Trattato di Maastricht
innesco una crisi valutaria che travolse
lintero Sistema Monetario Europeo.

In Italia, che aveva gia maturato un
debito pubblico superiore a molti al-
tri Paesi, la Lira in pochi mesi subi una
svalutazione attorno al 20%. Inoltre i
gravissimi scandali di Tangentopoli sta-
vano coinvolgendo un numero crescen-
te di politici accusati di aver preteso e
ottenuto tangenti per la concessione di
appalti pubblici. Linchiesta avviata dal-
la Magistratura svelava un diffusissimo
sistema di finanziamento illegale dei
partiti e di autofinanziamento dei politi-
ci, sostenuto dalla complicita di societa
e imprenditori privati. Improvvisamente,
crollava la fiducia nel sistema che aveva
di fatto gestito il Paese fin dal secondo
dopoguerra e si innescava il processo
che condusse alla cosiddetta “Seconda
Repubblica”.

In tale contesto, denso di incertezze sul

futuro sia sul fronte economico che po-
litico, Autostrada del Brennero adotto
prudenzialmente una strategia di rigore
nella_gestione degli investimenti, pun-

tando sul completamento dei lavori gia
in corso, in particolare i collegamenti
con lhinterland autostradale e la via-
bilita ordinaria, e selezionando in modo
oculato gli interventi giudicati prioritari.
Sul fronte finanziario, ulteriore incertez-
za derivava da una questione ricorrente:
il riconoscimento di adeguate tariffe di
pedaggio e il loro progressivo aggiorna-




mento in base ai piani finanziari di volta
in volta presentati. Gia dal 1991 non era-
no state riconosciute le tariffe stabilite
nei documenti convenzionali e per il 1993
la situazione non era migliorata: le tarif-
fe erano rimaste inferiori del 35,32% ri-
spetto a quelle programmaticamente ap-
provate. Autobrennero, insieme ad altre
concessionarie, richiese un lodo arbitra-
le per il riconoscimento tariffario per gli
esercizi passati, invocando l'adozione di
una politica unitaria per lintero settore
adeguata a sostenere il livello qualitativo
dei servizi richiesto dalla propria uten-
za*, procedura che tuttavia non diede
alcun esito, lasciando di fatto aperta an-
cora per molti anni la questione.

Nel 1993 anche Autostrada del Brennero
fu oggetto di indagini giudiziarie per un
provvedimento di custodia cautelare a
carico del Direttore Generale Holler e di
alcune ombre calate anche sullo studio
SEPI. «Il Consiglio di amministrazione —
si legge nel bilancio di quell’anno*® - ha
adottato decisioni ferme e ponderate,
con riserva di intraprendere tutte quel-
le azioni che si rendessero necessarie a
tutela degli interessi aziendali, una volta
concluse le indagini e formalizzate le ac-
cuse. Ciononostante va dato atto che l'a-
zienda, pur con la sua struttura dirigen-
ziale ridotta, ha potuto garantire senza
alcun ritardo la continuita della gestio-
ne e dei servizi all’'utenza, sia il normale
svolgimento delle attivita amministrati-
ve e tecniche. Nella dovuta distinzione
dei ruoli, sono proseguite anche le rela-
zioni industriali con lo staff tecnico della
SEPI, in modo da consentire la prosecu-
zione dei lavori indispensabili al comple-
tamento ed all’esecuzione delle opere in
corso, mentre la partecipazione del 20%
al capitale sociale della stessa societa di
progettazione & stata offerta in prelazio-
ne agli altri Soci».

Un passaggio certamente delicato, al
termine del quale, a indagini concluse,
la struttura della Societa risultdo sana e
determinata a dare un’impronta nuova
al proprio assetto organizzativo.

Mentre alla direzione generale si suc-
cedevano ad interim il Direttore Tecnico
Gianantonio Ferrari e poco tempo dopo,
a causa della sua prematura scompar-
sa, Gianni Caproni®®, Autobrennero diede
avvio a un processo di riorganizzazione
profonda che prevedeva la redistribuzio-
ne dei livelli gerarchici, la costituzione di
nuclei tecnici di progettazione interni e
la semplificazione dei processi, con l'o-
biettivo di aumentare il grado di efficien-
za in tutti i settori.

Lo sviluppo di un’autonomia tecnica, in-
dipendente dall’attivita di uffici di pro-
gettazione esterni, fu un passaggio fon-
damentale che ando perfezionandosi nel
corso degli anni a garanzia di trasparen-
za, efficienza e sviluppo di una specia-
lizzazione sempre pilu elevata al servizio
delle diverse linee di attivita societarie.

In quegli anni, sul piano della qualita del
servizio offerto all’'utenza, particolare
attenzione fu posta ad aumentare la flu-
idita del traffico nelle 21 stazioni auto-
stradali introducendo lU'esazione del pe-
daggio, oltre che con contante e Viacard,
con il sistema automatizzato Telepass e
con le normali carte di credito. Fu inoltre
avviato un piano pluriennale di interventi
per procedere alla graduale ristruttura-
zione e al potenziamento delle stazioni
autostradali, con sostituzione delle ca-
bine per gli esattori e aumento della do-
tazione di porte automatiche.

Nelllambito della sicurezza il campo
prevalente di attivita fu la manutenzione
ordinaria (segnaletica, barriere di sicu-
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rezza, pavimentazione), alla quale si af-
fianco lintroduzione progressiva di una
serie di nuove soluzioni: il rinnovo delle
colonnine SOS con sistema di comuni-
cazione bidirezionale per consentire ai
viaggiatori di interagire 24 ore su 24 con
gli operatori poliglotti addetti all’assi-
stenza, la stesura dell’asfalto drenante
fonoassorbente su un numero crescen-
te di tratte, Uestensione del sistema di
rilevazione della nebbia e dell’illumina-
zione di emergenza nelle aree piu col-
pite dal fenomeno, il rafforzamento del
servizio degli Assistenti al Traffico, l'in-
troduzione di un sistema di radio avvi-
so dell’'utenza sia in lingua italiana che
tedesca. Il tutto, in concomitanza con
il potenziamento del Centro Assistenza
Utenza (C.A.U.) presso la sede sociale di
Trento Centro, rinnovato nel 1994, e lo
sviluppo di un sistema informativo per
la raccolta e la diffusione in tempo rea-
le delle informazioni ai viaggiatori.

In_quegli anni, nonostante la recessio-
ne generalizzata dell’economia italiana
e internazionale, pareva ugualmente
prevedibile un trend di crescita piutto-
sto costante del traffico autostradale,
soprattutto quello pesante, trainato in
modo particolare dalle carenze di svi-
luppo degli altri sistemi di trasporto.
Nel 1992 la rete autostradale a pedag-
gio, pur rappresentando il 2% della rete
stradale extraurbana, veniva utilizzata
da circa il 18% della relativa mobilita
passeggeri e dal 61% di quella per il tra-
sporto di merci.

Con l'abbattimento a febbraio 1993 del-
le frontiere commerciali e lintroduzione
della libera circolazione delle persone in
tutta Europa, il tema della qualita dei tra-
sporti a carattere internazionale assunse
una rilevanza crescente, investendo in
modo particolare quindi la rete stradale

e autostradale. Il traffico terrestre in Eu-
ropa vedeva transitare sulla strada oltre
il 90% delle persone e piu del 70% delle
merci®', dimostrando la necessita di un
potenziamento del sistema e di una sua
maggiore integrazione e interoperabilita
a livello tecnologico.

La disomogeneita tra tratte diverse, tra
Paesi differenti o all’interno di uno stes-
so territorio nazionale, rappresentava
un limite che occorreva rimuovere. Un
esempio, che toccava direttamente la
funzionalita dell’Autostrada del Brenne-
ro, era il divieto di circolazione introdot-
to dall’Austria ai mezzi pesanti su tutta
la rete autostradale del Paese nelle ore
notturne.

Lintento del provvedimento era di li-
mitare linquinamento acustico e am-
bientale delle aree attraversate dal
Corridoio internazionale Brennero-Inn-
sbruck-Kufstein: intento legittimo, ma
che contrastava con la necessita di fa-
cilitare i traffici transalpini da e per Ul-
talia e che causava lungo le corsie di
emergenza dell’Autostrada del Brennero
interminabili file di camion in sosta in
attesa di poter transitare attraverso il
valico. Si trattd di un nodo delicato da
sciogliere, oggetto di concertazione tra
Italia e Austria, le quali giunsero alla sot-
toscrizione di un accordo che prevedeva
di concordare un numero fisso di mezzi
pesanti in transito e, in prospettiva, di
potenziare la ferrovia del Brennero qua-
le asse alternativo di spostamento delle
merci. Si proponeva cosi sul tavolo della
Societa il tema del passaggio progres-
sivo delle merci dalla gomma alla rota-
ia e, piu in generale, dell’intermodalita,
destinato a rappresentare nella secon-
da meta degli anni Novanta un filone di
attivita cruciale, piu volte evidenziato
anche in sede europea.
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IL CENTRO ASSISTENZA UTENZA RESO OPERATIVO NEL 1994
IN LUOGO DELLA PREESISTENTE SALA CONTROLLO



In concomitanza con flussi veicola-
ri sempre crescenti sullintero percorso
dell’A22 tra Brennero e Modena, nel 1995
si riscontravano spesso pesanti disagi®.
In seno al Consiglio di amministrazione
si avvio una discussione approfondita
sull’opportunita di dare un contributo
diretto all’integrazione dei diversi siste-
mi di trasporto del Paese, in particolare
sviluppando progetti per il potenziamen-
to del trasporto merci su rotaia.

«La realizzazione della terza corsia — ri-
levava allarmato il Presidente Willeit — &
da escludere ed é respinta dalla stessa
opinione pubblica. Sappiamo, pero, che
lasse del Brennero con le vie oggi esi-
stenti (autostrada, strada statale e fer-
rovia) € estremamente vulnerabile e ogni
anno si devono registrare interruzioni
anche prolungate di una o addirittura
di tutte e tre le arterie. Gli aumenti del
traffico su gomma riscontrati negli ulti-
mi due anni sul sistema viario avvicinano
ancora di piu la data del prevedibile col-
lasso totale»®.

La situazione per il futuro non pareva
destinata a migliorare, anzi, uno stu-
dio della Comunita Europea ipotizzava
per il 2010 un aumento delle richieste
di mobilita attraverso l'asse del Brenne-
ro nell’ordine del 100%°%*. Previsioni che
rendevano necessario intraprendere al
piu presto piani concreti, sia a livello lo-
cale che internazionale.

Se nel medio periodo una soluzione po-
teva essere lo sfruttamento della residua
capacita della ferrovia del Brennero, cir-
ca 100 treni al giorno, sul lungo periodo,
di concerto con Germania, Austria e Ita-
lia, si discuteva gia di realizzare una rete
ferroviaria ad alta capacita tra Monaco
e Verona. «Gli Enti territoriali locali e le
autostrade a nord e a sud del Brennero

— affermava il Presidente — dovrebbero
costituire una societa che realizzi alcuni
tratti del complesso sistema ferroviario
nuovo, compresa la Galleria di Base del
Brennero»®s,

A dicembre di quell’anno un’Assemblea
straordinaria dei Soci discusse quindi
del ruolo e dei compiti della Societa nel-
la politica dei trasporti attraverso l'asse
del Brennero e le necessarie ripercus-
sioni sul piano economico-finanziario,
approvando la possibilita di costituire o
partecipare a societa che avessero per
oggetto il trasporto di merci e di perso-
nhe, sia su rotaia che su gomma, compre-
si altri sistemi di trasporto.

Il tema fu oggetto di accesi dibattiti po-
litici nelle varie realta territoriali e isti-
tuzionali competenti, legandosi a doppio
filo con il problema della concessione
dell’Autostrada del Brennero in scaden-
za nel 2005: in seno ad Autobrennero, e
con lappoggio degli Enti territoriali soci,
nacque lipotesi di richiedere un rinnovo
della concessione condizionato a inve-
stimenti ingenti sulla ferrovia. Una pro-
posta che trovo positivi riscontri a livello
governativo con l'approvazione della leg-
ge n. 662 del 23 dicembre 1996 e con la
successiva legge n. 449 del 27 dicembre
1997, con le quali il Governo autorizzo
Autostrada del Brennero ad accantona-
re, in base al proprio piano finanziario ed
economico, una quota anche prevalen-
te dei proventi in un fondo destinato al
rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria del
Brennero e alla realizzazione delle rela-
tive gallerie.

Il provvedimento, in base al quale la So-
cieta inizio ad accantonare una quota
degli introiti per la Galleria di Base del
Brennero, si inseriva nel solco della ri-
flessione avviata due anni prima e che gia
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quello stesso anno si concretizzo nella
costituzione della S.p.A. ST.R. Brennero
Trasporto Rotaia, per la promozione e la
gestione del trasporto combinato merci
sull’asse del Brennero.

Nel frattempo la legge 498/92 e la conse-
guente delibera CIPE 21 settembre 1993,
tradotta in contenuti sostanziali a opera
dell’articolo 10 della legge 537/93, ave-
va accentuato la spinta imprenditoriale
propria delle concessionarie di autostra-
de in quanto societa per azioni, accollan-
do ad esse un rischio di impresa “puro”
e indicandone l'immissione sul mercato
per ottimizzarne le risorse proprie e pre-
vedendo la possibilita, pur nell’ambito
dell’espletamento di un servizio per la
collettivita, di dar luogo ad attivita diver-
sificate a favore dell’'utenza®®.

A partire dalla meta degli anni Novan-
ta, ando affermandosi nella legislazio-
ne italiana ed europea una visione nuo-
va delle concessionarie autostradali,
intese quali realta funzionali anche al
perseguimento di attivita economiche,
di pubblico interesse, realizzabili tra-
mite autofinanziamento e quindi con
lapplicazione dello schema del project
financing a operazioni infrastrutturali di
grande rilievo, senza l'intervento diretto
dello Stato®”. Un cambio di prospettiva
che Autostrada del Brennero riconosce-
va gia come parte della propria strategia
di sviluppo aperta alla diversificazione e
a nuovi ambiti di investimento contigui
all’attivita autostradale.

In uno scenario indubbiamente nuo-
vo per il settore, perseguendo il dupli-
ce obiettivo della modernizzazione e
dell’incremento degli introiti non da pe-
daggio, la Societa lavoro quindi sul fron-
te dell’innovazione dei servizi, dell’aper-
tura a nuovi mercati come quello delle

telecomunicazioni e allo sviluppo del
trasporto intermodale. Sulla base di ac-
cordi mirati e alleanze strategiche con
le altre societa autostradali, si puntava
infatti a realizzare una “rete delle reti”,
sfruttando larteria autostradale come
ossatura fondamentale lungo la quale
approntare un sistema di attivita e ser-
vizi piu efficienti®e.

Un fronte che venne ritenuto particolar-
mente interessante in questo senso era
il mondo delle telecomunicazioni. Un in-
teresse che si concretizzo in particolare
nel tentativo di contribuire alla nascita
di un nuovo gestore di telefonia mobile e
nella partecipazione azionaria dell’Auto-
strada del Brennero nelle societa Bren-
nercom S.p.A. e Infostrutture del Trenti-
no S.r.l., entrambe dedicate allo sviluppo
di infrastrutture telematiche e di nuovi
cablaggi®®.

Gli ultimi anni Novanta furono caratte-
rizzati da intensi contatti e trattative, a
livello governativo, ministeriale e pres-
so lAnas, per giungere alla stipula di
una nuova convenzione. Si trattdo di un
impegno che coinvolse non solo Auto-
strada del Brennero, ma anche le altre
concessionarie italiane per le quali si era
protratta negli anni 'attesa di indicazioni
precise sullo schema unico di conven-
zione prospettato dalla legge e sull’ap-
plicazione di nuovi metodi di calcolo del-
le tariffe di pedaggio commisurate alla
produttivita delle concessionarie stesse.
Nel corso del 1998, sotto la direzione ge-
nerale di Konrad Bergmeister, Autostra-
da del Brennero presento il proprio piano
finanziario “lungo”, contenente la richie-
sta di rinnovo della concessione fino al
2060 a fronte dell’accantonamento in
un Fondo di una quota dei proventi per
Linvestimento sullinfrastruttura ferro-
viaria attraverso il Brennero. Un passag-



gio, questo, che confermo la disponibi-
lita di Autobrennero a farsi parte attiva
dellammodernamento del sistema dei
trasporti nazionale e non solo, attra-
verso iniziative che, in apparente con-
traddizione con il proprio tradizionale
core business, potessero contribuire a
una minore congestione del traffico su
strada, con positive ricadute in termini
di riduzione dellinquinamento e tutela
dellambiente. Costretta l’'anno succes-
sivo a rivedere il piano con scadenza ar-
retrata al 2035 poiché nell’ordinamento
italiano una proroga era possibile solo
fino a un massimo di trent’anni, la So-
cieta ne segui gli sviluppi con ulteriori
incontri con il Ministero dei Lavori Pub-
blici e quello dei Trasporti, con UAnas e
con le Ferrovie dello Stato, supportata in
particolare dalle Province autonome di
Trento e di Bolzano in qualita di Enti soci
dellAutostrada direttamente interessa-
ti al potenziamento dell’asse ferroviario
del Brennero.

IL 29 luglio 1999 venne sottoscritta con
lAnas la nuova convenzione di durata
sempre fino al 31 dicembre 2005, con
elementi di novita tra cui la definizio-
ne del ruolo privatistico dell’attivita del
concessionario, 'ampliamento delle at-
tivita ad ambiti diversi mediante parte-
cipazioni in altre societa e il metodo di
determinazione delle variazioni tariffarie
secondo la formula price-cap, collega-
to al tasso di inflazione programmato,
al tasso di produttivita e alla variazione
della qualita del servizio offerto dal con-
cessionario.

L’anno successivo fu inoltre firmato 'atto
aggiuntivo con proroga di altri trent’anni,
fino al 2035, della concessione. Si trat-
tava di un passaggio essenziale, ma che
abbisognava di un perfezionamento at-
traverso un decreto interministeriale, ri-

spetto al quale il Governo valuto di con-
sultare preventivamente la Commissione
Europea per verificare se loperazione
fosse compatibile con le Direttive comu-
nitarie®®. Una scelta che diede avvio a un
iter piuttosto controverso e accidentato,
il cui esito finale era destinato a slittare
di anno in anno. In sede europea, lin-
terpretazione delle Direttive propendeva
infatti non per una proroga, ma per lin-
dizione di una gara pubblica. La Societa
si impegnod dunque in una trattativa ser-
rata a piu livelli, interloquendo sia con i
Ministeri che con gli organismi comuni-
tari. Lobiettivo era superare le difficolta
sorte e ribadire con convinzione la vali-
dita strategica del “modello Brennero”,
ossia il finanziamento trasversale del
potenziamento ferroviario attraverso i
proventi derivanti dall’esercizio di una
concessione autostradale.

In attesa del perfezionamento del decre-
to interministeriale, e quindi in un qua-
dro di grande incertezza che poneva a
rischio la progettualita di lungo periodo,
la Societa continud a perseguire i pro-
pri obiettivi sul fronte della sicurezza,
del potenziamento degli investimenti in
diversi settori strategici, in particolare
quello ferroviario, e del miglioramen-
to complessivo della qualita dei servizi
offerti, anche attraverso l'avvio delliter
per la certificazione secondo le norme
internazionali ISO 9001 per il sistema di
gestione per la qualita e ISO 14001 per il
sistema di gestione ambientale con lin-
troduzione di nuove procedure di gestio-
ne delle attivita e la relativa formazione
del personale.

Alcune iniziative in particolare contri-
buirono a incrementare la sicurezza in
Autostrada. Concluse con esito positivo
la sperimentazione e la certificazione di
nuove barriere di sicurezza avviate ne-
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gli anni precedenti presso il Centro di
Ricerca LIER di Lione, la Societa si im-
pegno nella loro completa sostituzione
su tutta la tratta da Brennero a Modena,
introducendo modelli di propria proget-
tazione di tipo laterale, centrale sparti-
traffico, terminale laterale e per ponti e
viadotti, oltre che per la chiusura amo-
vibile dei varchi.

Con lobiettivo di migliorare la sicurezza
e la fluidita della circolazione, a maggio
del 1999 fu adottato inoltre per la pri-
ma volta un provvedimento fortemente
voluto dal Presidente Willeit e destinato
a dimostrare tutta la sua validita nella
riduzione degli incidenti. Fu infatti in-
trodotto il divieto di sorpasso per veicoli
di massa a pieno carico superiore alle
7,5 tonnellate nella tratta Brennero-Affi
per tutto larco delle 24 ore, poi ridotto,
dall’agosto 1999 su richiesta del Ministe-
ro dei Lavori Pubblici, alla tratta Brenne-
ro-Ala tra le 6:00 e le 22:00.

Il provvedimento ha un immediato im-
patto benefico sulla sicurezza della
circolazione: nel tratto in cui & in vigo-
re, nel corso del 2000 rispetto all’anno
precedente si registra una riduzione del
46,2% del numero degli incidenti con
esito mortale. Risultati che inducono nel
2001 la Societa a estendere il divieto an-
che agli autoveicoli trainanti caravan o
rimorchi e a intraprendere una convin-
ta battaglia, che sarebbe durata sino al
2007, per poterlo estendere su tutto il
suo percorso (nel 2007 il divieto riguar-
dera tutti i 314 chilometri dellA22 con
fasce orarie differenziate: per veicoli di
massa superiore a pieno carico alle 7,5
tonnellate, dalle ore 0:00 alle 24:00, nel
tratto Brennero-Bolzano Sud; per i vei-
coli di massa superiore a pieno carico
alle 12 tonnellate, dalle 6:00 alle 22:00,
nella tratta Bolzano Sud-Modena).

A febbraio del 2000 prese invece corpo
Rail Traction Company S.p.A. una secon-
da societa controllata da Autostrada del
Brennero S.p.A. tramite STR per le attivi-
ta di trasporto merci su rotaia.

Dopo alcuni anni di investimenti con-
dotti dalla STR, Autobrennero puntava
a un traguardo successivo, ossia entra-
re in modo diretto nella trazione ferro-
viaria. Rail Traction Company ottenne la
licenza di impresa ferroviaria a giugno
di quello stesso anno, abilitandosi quin-
di all’attivita di trasporto internazionale
di merci su ferrovia. La creazione di un
parco di locomotive proprie e la forma-
zione dei macchinisti fu impresa non fa-
cile anche se, una volta superata, con-
senti alla RTC di attivare i propri servizi
in particolare sulla linea del Brennero:
«Esistono gia - dichiaro il Presidente
Willeit — alcune nuove possibilita che
stiamo attentamente valutando e che
ci sembrano interessanti, anche per-
ché, considerato il parco macchine a di-
sposizione, & chiaro che dobbiamo tro-
vare alternative. Personalmente pero,
ritengo prioritario l’asse del Brennero.
Non va dimenticato infatti che la STR,
[...] detenuta all’88% da Autostrada del
Brennero e proprietaria del 40% del-
le azioni della RTC, & nata proprio con
lobiettivo di promuovere e facilitare il
trasporto merci su questa linea»®'.
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In attesa della definizione dell’auspicato
rinnovo della concessione in scadenza nel
2005, nei primi anni Duemila la Societa
prosegue sia nell’attivita di miglioramen-
to strutturale e tecnologico dell’arteria
che nel completamento delle opere pre-
viste dal piano finanziario: la costruzione
del collegamento migliorativo stradale
tra Rovereto Sud e Mori ovest, le piaz-
zole di sosta, le barriere antirumore, la
manutenzione delle gallerie, gli impianti
e ladozione di asfalto drenante fonoas-
sorbente sull’intera Autostrada.

Parallelamente a tali attivita, durante la
presidenza di Ferdinand Willeit e sotto
la Direzione Generale affidata dal 1999
a Massimo Occello, i processi in atto
nella struttura aziendale, sia in tema di
gestione dell’arteria che di progettazio-
ne, costruzione e manutenzione di ope-
re autostradali, sono oggetto di analisi e
revisione, con lintroduzione di specifi-
che procedure che codificano in maniera
piu precisa le attivita delle diverse com-
ponenti della Societa e con nuovi inve-
stimenti sul fronte della formazione del
personale.

A questa evoluzione, cosi come ai osi-

tivi risultati conseguiti sul piano econo-

mico e estionale, si contrappone tut-
tavia una situazione di forte incertezza
sull’orizzonte temporale di azione lungo
il uale roiettare la vita della Societa.

Un’incertezza a motivo della quale per-
durano, da parte dei vertici aziendali
e con il supporto degli Enti territoriali
soci, le trattative per affermare la vali-
dita del “modello Brennero” e ottenere
il rinnovo della concessione autostrada-
le. Anche a causa delle negative valuta-
zioni della Commissione Europea, favo-
revole a una gara pubblica in luogo del
rinnovo automatico, l'ultima convezione
aggiuntiva stipulata con UAnas non é




mai stata approvata dal Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti e da quel-
lo del’Economia e delle Finanze, non
perfezionando quindi Uiter complessivo
e congelando di fatto al 2005 l'impulso
progettuale della Societa.

Autostrada del Brennero, oltre a per-
seguire i propri obiettivi attraverso un
dialogo costante con le istituzioni — Go-
verno italiano in primis, ma anche Com-
missione Europea — si vede costretta a
ricorrere al Tribunale Regionale Ammi-
nistrativo del Lazio presentando due
ricorsi: il primo verso il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti per Uobbli-
go di concludere il procedimento relati-
vo alla convenzione, sul quale la Societa
ottiene una sentenza favorevole nel di-
cembre del 2002, e laltro verso lAnas
per il recupero dei mancati adeguamenti
tariffari dal 1991 al 2000.

Dopo lunga trattativa, il 6 maggio 2004
UAnas firma la convenzione aggiuntiva a
quella del 29 luglio 1999 prevedendo - a
fronte della rinuncia a tutti i contenziosi
- la proroga della concessione fino al 30
aprile 2014 e un elenco di nuove opere e
completamenti per un valore complessi-
vo di 1 miliardo di euro. Per quanto con-
cerne l'accantonamento al Fondo Ferro-
via, viene stabilita la sua prosecuzione
fino al 2014 per raggiungere un importo
complessivo di 550 milioni di euro.

Chiusa positivamente la vicenda di
“messa in mora” del Governo italiano da
parte della Commissione Europea con
un ulteriore atto aggiuntivo denomina-
to “Addendum?”, firmato il 16 dicembre
2004, nel 2005 si perfeziona finalmente
il decreto di proroga e il nuovo piano fi-
nanziario 2003-2045 diviene parte inte-
grante della convenzione tra Autostrada
del Brennero e ’Ente concedente.

Una proroga di poco piu di otto anni, ri-
spetto all’originaria prospettiva di un
rinnovo prolungato di trent’anni, rappre-
senta un risultato parziale per la Societa,
convinta che il proprio modello caratte-
rizzato da investimenti ingenti sia sull’as-
se autostradale che sul potenziamento
della ferrovia possa offrire soprattutto
nel lungo periodo un valore aggiunto per
lo sviluppo sostenibile dei trasporti sui
territori attraversati, nonché dei collega-
menti verso il Nord Europa.

Allo stesso tempo, la definizione di un
quadro giuridico e convenzionale cer-
to rappresenta ugualmente linizio di
un nuovo ciclo di attivita per la strut-
tura societaria, il cui rinnovato impul-
so operativo si rivolge in piu direzioni:
l’avvio di numerosi progetti previsti dal
piano finanziario, ma anche lapertura
verso_tipologie di _investimenti_diversi
— nei settori della sostenibilita e della
promozione dei territori — e di alcune
iniziative che interessano in modo par-
ticolare le aree piu a sud attraversate
dall’Autostrada.

Gli interventi contemplati dal piano fi-
nanziario sono 'ammodernamento del
tracciato per adeguarlo ai volumi cre-
scenti di traffico, in particolare attra-
verso la realizzazione di una terza cor-
sia di marcia nel tratto Verona-Modena
e dell’allargamento della corsia d’emer-
genza tra Verona e Bolzano per imple-
mentare il sistema della terza corsia
dinamica, oltre a nuovi sovrappassi, vie
di fuga e accessi di emergenza, piazzole
d’emergenza, nuove barriere antirumo-
re, nonché la riqualificazione delle aree
infrastrutturali, dei Centri per la Sicu-
rezza Autostradale, delle stazioni auto-
stradali, del Centro Assistenza Utenza e
la costruzione a Trento di una caserma
per la Polizia Stradale.
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Lavvio della progettazione degli inter-
venti previsti dalla nuova convenzione
si accompagna a una sempre maggiore
consapevolezza della Societa rispetto al
proprio ruolo di servizio alla collettivi-
ta, che va evolvendosi verso una nuova
prospettiva che oppone alla percezione
comune dell’Autostrada quale portatrice
di inquinamento, luogo di congestione e
cesura dei territori, una visione diversa:
lAutostrada come fonte di opportunita
per i territori, capace di produrre ricadu-
te positive a livello ambientale, culturale
e anche sociale.

Emblematica di questo nuovo approccio
e, ad esempio, la riqualificazione dell’a-
rea un tempo sede della dogana del
Brennero, allinterno della quale la So-
cieta nel 2006 avvia i lavori per realizzare
un nuovo complesso polifunzionale che
ospiti un punto di ristoro, una sala con-
ferenze e uno spazio espositivo con un’o-
pera artistica di Fabrizio Plessi. Un’opera
accessoria al tratto autostradale in cui si
manifesta, come in altri interventi ideati
e messi in atto a partire dalla meta degli
anni Duemila, la volonta di interpretare
la fruizione autostradale non solo come
un rapido e sicuro collegamento viario,
ma come un’esperienza percettiva si-
gnificativa, strettamente connessa alla
valorizzazione paesaggistica, culturale e
turistica dei territori attraversati.

Nella stessa direzione si muovono sia
la scelta di connotare artisticamente i
punti di connessione tra Autostrada e
territori, in particolare le rotatorie adia-
centi alle stazioni autostradali, con ope-
re d’arte create da artisti locali sia quella
di intervenire su una serie di sovrappas-
si con una progettazione architettonica
di alto livello, attenta alla durabilita ma
anche all’estetica e all’integrazione con
territori dalle diverse peculiarita.

Un ulteriore ambito nel quale la Societa
amplia la propria operativita diretta &
quello della produzione energetica da
fonti rinnovabili, in particolare con lo
sviluppo, congiuntamente con Ulstituto
per Innovazioni Tecnologiche di Bolza-
no, di cui Autobrennero & socio fonda-
tore, di un progetto per la produzione
dell’idrogeno attraverso diverse tipolo-
gie di fonti rinnovabili.

Con il passaggio della presidenza nel
2007 da Ferdinand Willeit al trentino Sil-
vano Grisenti, fino a quel momento As-
sessore ai Lavori Pubblici della Provincia
autonoma di Trento, vengono conferma-
te queste nuove linee di investimento in
settori inediti rispetto all’oggetto sociale
tradizionale della Societa, ma si imprime
anche, in risposta alle esigenze di parte
dei Soci, un cambio di direzione relati-
vamente al baricentro geografico degli
investimenti.

Lorientamento espresso dalla maggio-
ranza dei Soci & quello di proseguire,
come peraltro pattuito nella convenzio-
ne vigente, gli accantonamenti al Fondo
Ferrovia a beneficio della realizzazione
della Galleria di Base del Brennero e piu
in generale del quadruplicamento di tut-
ta la ferrovia dal Brennero fino a Verona e
delle opere accessorie, ma di applicare le
proprie risorse e competenze interne an-
che allo sviluppo di altre tratte autostra-
dali: tra il 2006 e il 2014 la Societa parte-
cipera infatti con successo alle gare per
le concessioni di realizzazione e gestio-
ne dellAutostrada Regionale Cispadana,
della Ferrara-Mare e, infine, del tratto
autostradale Campogalliano-Sassuolo.

Nel corso del 2008, oltre al mutamento
brusco del panorama economico per la
crisi che si scatena nei mercati finanzia-
ri, la Societa affronta un passaggio deli-
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cato quando, a settembre, il Presidente
Grisenti sceglie di presentare le proprie
dimissioni a causa delle indagini a cui &
sottoposto da parte della Procura della
Repubblica di Trento. In via provvisoria,
Grisenti & sostituito nelle sue funzioni
dal Vice Presidente Benedikt Gramm.

A febbraio del 2009 I'Assemblea dei Soci
individua nella persona di Paolo Duiella,
gia Segretario Generale della Provincia
autonoma di Trento, il nuovo Presiden-
te, il quale prende in consegna la Societa
con limpegno di condurla lungo le tra-
iettorie gia ben definite e condivise.

Il 2009 é anche l’anno in cui Autostra-
da_del Brennero S.p.A. festeggia i cin-
quant’anni dalla sua costituzione, un
traguardo per la Societa stessa e per
tutte le realta territoriali che hanno for-
temente voluto e creduto nel progetto,
battendosi e spendendosi per la sua rea-
lizzazione. La ricorrenza viene festeggia-
ta con una manifestazione e un conve-
gno cui partecipano i Soci, i dipendenti e
gli ex dipendenti, i membri degli organi
sociali, le autorita e le rappresentanze
di tutte le comunita il cui territorio & at-
traversato dall’arteria, la Polizia Stradale
e tutte le organizzazioni che ogni giorno
interagiscono con lAutostrada contri-
buendo al suo funzionamento.

Il convegno & l'occasione per fare il
punto su quanto e stato costruito nel
passato e su quanto invece la Societa
si sta impegnando a realizzare nel pre-
sente, potendo contare sugli ingenti in-
vestimenti consentiti da un valore della
produzione annua che dal 2007 supera i
300 milioni di euro, ma anche un auspi-
cio per il percorso a venire, rispetto al
quale la Societa dovra ancora superare
l'ostacolo della nuova scadenza conces-
sionale nel 2014. Una sfida che a partire

dal 2010 viene affrontata con una nuova
governance aziendale, che prevede lin-
troduzione della figura del’CAmministra-
tore Delegato, oltre che la nomina di un
solo Vice Presidente e la riduzione del
numero dei Consiglieri di amministrazio-
ne da 25 a 14. Per il triennio 2010-2013
viene nominato alla presidenza laltoa-
tesino Walter Pardatscher, mentre Paolo
Duiella assume lincarico di Amministra-
tore Delegato.

In stretta sinergia con i rappresentan-
ti istituzionali delle Province autonome
di Bolzano e Trento, in particolare i ri-
spettivi Presidenti Luis Durnwalder e
Lorenzo Dellai, Autostrada del Brennero
intraprende nuovamente un’impegnativa
riflessione sulle possibilita di sviluppo
futuro della propria attivita, individuan-
do nellimpegno ulteriore nell’ambito del
potenziamento dei trasporti intermodali
internazionali una possibile strategia sia
per capitalizzare il valore che la Societa
rappresenta per i territori attraversati
sia per la continuita stessa del suo ope-
rato successivamente al 2014.

Mentre sul piano gestionale e operativo
proseguono le attivita previste dal piano
finanziario — con la progettazione delle
nuove opere, il miglioramento infrastrut-
turale generale, altri investimenti per la
sicurezza sull’arteria — nonché lo svi-
luppo dei progetti industriali aggiudicati
per la costruzione delle nuove tratte in
Emilia-Romagna, si rappresenta alle isti-
tuzioni interessate l'idea di una “Societa
di Corridoio” per la progettazione, co-
struzione e gestione unitaria delle infra-
strutture autostradali e ferroviarie lungo
I’asse del Brennero.

Una norma di legge del dicembre 2009
prevedeva in effetti che U'Anas dovesse
emanare entro il 31 marzo 2010 il ban-
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do di gara europea per lindividuazione
del nuovo concessionario cui affidare la
gestione dell’A22, ipotesi che viene so-
spesa per approfondire la proposta del-
la “Societa di Corridoio”, che e tra laltro
coerente con la priorita riservata dall’'U-
nione Europea, nella Programmazione
Comunitaria delle infrastrutture e inter-
modalita, al progetto TEN-T “Corridoio 1
Berlino-Palermo”, lungo il quale lattra-
versamento delle Alpi riveste un’impor-
tanza cruciale.

Si va inoltre concretizzando il progetto
di realizzazione della Galleria di Base del
del Brennero e delladeguamento del-
la linea ferroviaria, con la sottoscrizione
nel 2009 di un Memorandum con il qua-
le Italia, Germania e Austria si impegna-
no a finanziare lopera. «La realizzazio-
ne di tale infrastruttura, integrata dalla
costruzione e/o ottimizzazione di tutte
quelle opere che ne consentiranno la
massima fruibilita, come interporti, aree
di parcheggio e servizi in genere, rivol-
ti sia allutenza commerciale e turistica
che ai mezzi stessi - rileva il Presiden-
te Pardatscher nella relazione al bilancio
del 2010 - renderebbero veramente con-
creta la possibilita di spostare una per-
centuale rilevante di traffico merci dalla
strada alla rotaia, con immediati ed evi-
denti vantaggi in termini di economicita,
tempi di percorrenza, rispetto per 'am-
biente, fruibilita delle infrastrutture e di
una loro piu razionale utilizzazione»®2.

Ragioni, queste, che in aggiunta all’im-
pegno gia in essere per laccantonamen-
to di ingenti risorse proprio per il poten-
ziamento della ferrovia e al dinamismo
dimostrato dalla Societa nell’ambito
dell’attenzione ai territori attraversati e
alla sostenibilita, sembrano conferma-
re in capo ad Autostrada del Brennero
S.p.A. un ruolo primario nello sviluppo

del Corridoio 1 e, di conseguenza, fan-
no presagire la possibilita di una prose-
cuzione dell’attivita oltre la scadenza
del 2014. Si giunge cosi all’emanazione
dell’articolo 47 del decreto legislativo
n. 78 del 31 maggio 2010 che prescrive di
verificare presso la Comunita Europea
la possibilita di soluzioni diverse rispet-
to alla gara.

Da questo momento lipotesi di “So-
cieta di Corridoio” viene lungamente
approfondita con il Ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti, Anas e Rete
Ferroviaria Italiana, con incontri che si
prolungano fino all’estate del 2011, sen-
za tuttavia pervenire a una conclusione
positiva. A settembre, infatti, su indica-
zione del Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti e del Ministero dell’Eco-
nomia e Finanza, ’Anas pubblica il ban-
do di gara per laffidamento dell’A22.

I ricorsi amministrativi presentati dalla
Societariescono a bloccarlo, guadagnan-
do il tempo di elaborare una proposta
alternativa alla “Societa di Corridoio”: a
gennaio del 2012, Autostrada del Bren-
nero propone una proroga di vent’anni
a fronte della cessione incondizionata
come contributo a fondo perduto delle
risorse accantonate nel Fondo Ferrovia,
soluzione che nuovamente a livello eu-
ropeo riceve un riscontro negativo, con
la conseguenza del riavvio della gara gia
ad agosto dello stesso anno.

Grande delusione, quindi, per il man-
agement della Societa, ma anche per i
rappresentanti istituzionali dei Soci di
Autostrada del Brennero che da anni
si battono a livello politico e giuridico
per il prolungamento della concessione
senza gara, impegnandosi in cambio a
cofinanziare con gli utili la Galleria di
Base del Brennero. «Questa decisione -



rileva il Presidente della Provincia auto-
noma di Trento Lorenzo Dellai — non tie-
ne conto di tutto cido che é stato detto
e scritto, anche nelle leggi dello Stato,
negli ultimi anni, e rischia di impoveri-
re il sistema-Paese del controllo di una
importante infrastruttura connessa alla
porta dell’ltalia verso UEuropa»®3.

Altrettanto deluso é il Presidente del-
la Provincia autonoma di Bolzano Luis
Durnwalder: «l nostri timori si sono av-

verati - ribadisce, dando comunque
prova di fiducia rispetto alle chance di
successo della Societa -. Certamente

parteciperemo alla gara. Nessuno puo
offrire condizioni cosi generose come
noi, rinunciando all’utile a favore del
Tunnel del Brennero»®4.

Nonostante di fatto la gara nei mesi suc-
cessivi resti ferma e si continui a operare
per individuare una soluzione alternativa
coerente con gli obiettivi del Governo e
con la legislazione comunitaria, la pro-
spettiva della gara pare ancora la piu
probabile e la Societa non ritiene pru-
dente la semplice attesa.

«Se gara dovra essere — dichiara CAmmi-
nistratore Delegato Duiella al’Assemblea
dei Soci in occasione dell’approvazione
del bilancio 2012 - UATI Autobrennero vi
partecipera con limperiosa necessita di
vincere. A tal fine lUofferta deve essere
assolutamente competitiva. Cio vuol dire
che, pur assicurando lequilibrio econo-
mico-finanziario, la redditivita della fu-
tura gestione, almeno nel primo periodo,
dovra essere sacrificatar.

Per il triennio 2013-2015, Paolo Duiella e
Walter Pardatscher vengono confermati
ai vertici dell’Autostrada del Brennero a
ruoli invertiti, Presidente il primo e Am-
ministratore Delegato il secondo.

Il Consiglio di Stato a marzo del 2014
annulla il bando di gara dell’Anas, ac-
cogliendo in particolare due delle moti-
vazioni del ricorso presentato dalla So-
cieta con gli avvocati Marcello Clarich
e Claudio Guccione: la mancata indica-
zione delle opere complementari di cui
il gestore dovra farsi carico rispetto alla
pura gestione della concessione auto-
stradale e l'obbligo di indicazione delle
classifiche SOA che violerebbe la segre-
tezza di futura offerta. La Societa, che
nel frattempo riceve indicazioni rispet-
to alla prosecuzione delle attivita fino
all’individuazione del nuovo concessio-
nario, nel corso del 2014, in seguito al
decreto legge n. 133 del 12 settembre
detto “Sblocca Italia”, lavora a un piano
di aggregazione con le sue controllate
concessionarie autostradali e Associa-
zioni Temporanee di Impresa da presen-
tare entro fine anno.

La Direttiva comunitaria 2014/23/UE
apre tuttavia uno scenario ancora diver-
so, prevedendo lipotesi di una proroga
trentennale della concessione attra-
verso lo strumento dell’affidamento in
house tra Pubbliche amministrazioni,
ipotesi di cui il Ministro dei Trasporti Gra-
ziano Delrio si fa portavoce in sede euro-
pea, ottenendo un parere favorevole.

E su questa opzione che si concentrano
quindi i Soci dell’Autostrada del Bren-
nero, i quali a settembre 2015, in una
riunione convocata dal Presidente del-
la Regione Trentino-Alto Adige/Suidtirol
e della Provincia autonoma di Trento
Ugo Rossi, a cui partecipano il Presiden-
te della Provincia autonoma di Bolza-
no Arno Kompatscher, 'Assessore del-
la Provincia autonoma di Trento Mauro
Gilmozzi, i Sindaci di Trento e Bolzano
e i rappresentanti delle altre Province
interessate, raggiungono un’intesa sulla
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trasformazione di Autobrennero in so-
cieta interamente pubblica, con luscita
quindi dalla compagine sociale dei Soci
privati che detengono il 14,16% delle
quote. «E un risultato — commentano i
Presidenti Rossi e Kompatscher — che
premia il lavoro svolto [...] e che rende
davvero vicino il raggiungimento di un
obiettivo tanto atteso quanto strategico
non solo per i risvolti di tipo economico,
ma anche per la possibilita di incidere
concretamente sull’insieme delle politi-
che afferenti la questione del Corridoio
del Brennero»®s.

La formula individuata di concerto con
il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti prevede una concessione fino
al 2045 a fronte della messa a disposi-
zione dei 550 milioni di euro del Fondo
Ferrovia per il finanziamento della Gal-
leria di Base del Brennero e delle rela-
tive tratte di accesso, il versamento di
un canone di concessione di 568 milioni
di euro e di un canone di 1.395 milioni di
euro da suddividere in 30 quote annuali
di versamento al Bilancio dello Stato e
di un impegno di investimenti per ma-
nutenzione ordinaria e straordinaria di
circa 3,5 miliardi di euro.

I 14 gennaio 2016, a Roma presso la
sede del Ministero, tali condizioni ven-
gono messe nero su bianco attraverso la
sottoscrizione di un Protocollo d’intesa
tra il Ministero stesso, la Regione Tren-
tino-Alto Adige, le Province autonome di
Trento e Bolzano e le altre Amministra-
zioni pubbliche territoriali e locali socie
di Autostrada del Brennero S.p.A.

Con il Protocollo i contraenti si impe-
gnano a individuare e adottare «misu-
re da attuarsi con strumenti normativi
e amministrativi necessari per affidare
a una societa interamente partecipata

dalle amministrazioni pubbliche terri-
toriali e locali la gestione e costruzione
a condizioni di mercato, e per quanto
occorra in regime di concessione, i tra-
sporti e le relative infrastrutture lungo
il Corridoio del Brennero, assumendo gli
obblighi di servizio pubblico connessi al
complessivo progetto. A tale fine la So-
cieta sara affidataria della concessione
autostradale A22 in modo tale da poter
destinare le risorse provenienti dal pe-
daggio al finanziamento e al sostegno di
altre modalita trasportistiche median-
te contribuzione all’infrastrutturazione
ferroviaria in progetto lungo il medesi-
mo Corridoio e mediante attivita diretta
o tramite societa partecipate nell’ambi-
to del trasporto ferroviario e dell’inter-
modalita».



AUTOSTRADA DEL BRENNERO S.P.A. E IMPEGNATA QUOTIDIANAMENTE PER OFFRIRE
A CHI VIAGGIA UN’ARTERIA SICURA, EFFICIENTE E PERFETTAMENTE MANUTENTATA




Nel triennio 2016-2018, che vede l’avvi-
cendamento alla presidenza di Andrea
Girardi e Luigi Olivieri e la conferma di
Walter Pardatscher come Amministra-
tore Delegato, la Societa prosegue, per
quanto di sua compentenza, nel tenta-
tivo di dare corpo all’accordo con i Soci
pubblici per lacquisizione delle loro
quote societarie, con lobiettivo di tra-

sformare Autostrada del Brennero S..A.
in una societa in house totalmente ub-
blica, potendo cosi_ottenere il riaffido

della concessione autostradale senza

gara ai soli Soci ubblici.

Nonostante tale ipotesi — prevista dalle
norme statali e verificata anche in sede
europea — appaia oramai come risolutiva,
i nodi da sciogliere per addivenire alla sua
concreta realizzazione sono numerosi e
impegnano la Societa in interlocuzioni
costanti e a ogni livello. Prima fra tutte,
si dimostra complessa e particolarmen-
te critica la questione della valorizzazio-
ne delle quote societarie — per un totale
di poco piu del 14% - che i Soci privati
dovrebbero cedere agli Enti locali o alla
Societa per consentire la totalizzazione
pubblica di Autobrennero.

A giugno del 2019, il Procuratore Regio-
nale della Corte dei Conti di Trento, nel-
la memoria sul Rendiconto della Regione
Trentino-Alto Adige/Sudtirol per l'eserci-
zio 2018, mette in evidenza proprio il tema
della valorizzazione delle azioni detenute
dai Soci privati, esprimendo in proposito
un parere preventivo sugli importi mas-
simi da attribuirsi alle azioni stesse. Con
il supporto di advisor esterni, Autobren-
nero avvia cosi una delicata verifica della
possibilita di individuare un accordo che
trovi la piena soddisfazione delle parti,
riscontrando tuttavia l'oggettiva inconci-
liabilita tra le aspettative dei privati e i
limiti indicati dalla Corte dei Conti.




Nel corso del triennio 2019-2021, sotto
la presidenza di Hartmann Reichhalter
e la guida della Societa affidata al nuo-
vo Amministratore Delegato Diego Cat-
toni, una possibile soluzione per la to-
talizzazione pubblica viene proposta
dall’allora Ministro delle Infrastrutture
e dei Trasporti Paola De Micheli, la qua-
le a fine 2020 propone un emendamen-
to alla legge di Bilancio che autorizza la
Societa a esercitare il diritto di riscatto
delle quote dei Soci, anche in assenza di
previsione statutaria.

La Societa, impegnata nel garanti-
re continuita alla gestione operativa
dell’A22 grazie a brevi proroghe conces-
se nel corso dei diversi Governi che si
sono succeduti nel frattempo, valuta la
possibilita di ricorrere a tale strumento,
verificandone leffettiva percorribilita.

In data 9 novembre 2021, durante il Go-
verno di Mario Draghi, entra in vigore la
legge n. 156 di conversione del decreto
legge 10 settembre 2021, n. 121, il cosid-
detto “Decreto Infrastrutture”, che rende
possibile procedere all’affidamento del-
la concessione A22 secondo le procedu-
re di cui all’art. 183 del D.Lgs. 18 aprile
2016, n. 50.

Nello specifico, la disposizione, facendo
riferimento alla finalita di realizzare in-
frastrutture, introduce anche per la con-
cessionaria autostradale la possibilita
di ricorrere alla finanza di progetto e al
partenariato pubblico-privato. La norma
di cui al comma 15, art. 183 del D.Lgs. 18
aprile 2016, n. 50 prevede infatti che ope-
ratori economici privati possano presen-
tare alle Amministrazioni aggiudicatrici
proposte spontanee relative alla realiz-
zazione in concessione di lavori pubblici.
Nel project financing a iniziativa privata
il progetto iniziale non ¢ indicato quin-

di dallAmministrazione, in questo caso
lo Stato, bensi dal privato, i cui progetti
e le cui proposte necessitano di esse-
re introitate e fatte proprie dallAmmi-
nistrazione in quanto reputate coerenti
con gli indirizzi programmatici e le esi-
genze pubbliche di cui é istituzional-
mente portatrice.

Liter prevede tre fasi: la prima é la pre-
sentazione di una proposta spontanea
da parte dei soggetti privati cui & rico-
nosciuta la relativa facolta; la seconda
e la valutazione della proposta da par-
te della Pubblica amministrazione per
la verifica della sua fattibilita e del suo
pubblico interesse; la terza e lindizione
della procedura di gara per l’aggiudica-
zione, in questo caso della concessione
autostradale.

Secondo la norma, alla procedura a
evidenza pubblica cosi indetta, 'Am-
ministrazione & tenuta a invitare an-
che l'operatore economico promotore
dell’iniziativa e, a valle della valutazione
delle offerte presentate dai concorren-
ti, laddove il promotore non risultasse
aggiudicatario, lo stesso pud esercitare
diritto di prelazione allineando la pro-
pria offerta a quella del concorrente
risultato primo in graduatoria. Si tratta
dunque di un’opportunita accolta con
grande favore e soddisfazione da parte
della Societa, il cui Consiglio di ammini-
strazione gia a dicembre del 2021 deli-
bera l’avvio del lavoro di predisposizone
tempestiva della Proposta spontanea
da presentare al Ministero per l'affida-
mento della concessione autostradale
A22 Brennero-Modena.

Il lavoro di predisposizione della Propo-
sta spontanea & articolato e comples-
so e impegna in maniera significativa la
struttura tecnica interna alla Societa,

189



190

decisa a proporre una gestione del na-
stro autostradale all’insegna dell’inter-
modalita, della digitalizzazione e della
transizione ecologica, prevedendo anche
una quota di investimenti per migliorare
la viabilita di accesso nei territori de-
gli Enti locali. Lobiettivo — ambizioso e
dalle importanti ricadute per i territo-
ri attraversati — e la trasformazione di
A22 nel primo Green Corridor d’Europa.

Al termine del lavoro di predisposizio-
ne, gia nell’aprile del 2022, il Consiglio
di amministrazione di Autobrennero
delibera lapprovazione della Propo-
sta di finanza di progetto denominata
“Green Corridor Europeo Brennero Mo-
dena - Proposta per l'affidamento in
concessione dell’autostrada A22 Bren-
nero-Modena”, approvando nello speci-
fico i documenti che la compongono: la
bozza di convenzione, il piano economi-
co finanziario, il progetto di fattibilita e
il documento denominato “Caratteristi-
che del servizio e della gestione”.

L'11 maggio 2022, a Roma presso la
sede del Ministero delle Infrastruttu-
re e della Mobilita Sostenibili, i vertici
della Societa - il Presidente Hartmann
Reichhalter, 'Amministratore Delega-
to Diego Cattoni e il Direttore Tecnico
Generale Carlo Costa - depositano la
Proposta spontanea, con grande sod-
disfazione dei Soci pubblici e privati di
Autostrada del Brennero S.p.A.

«Si tratta di un passaggio storico - € il
commento dellAmministratore Dele-
gato Diego Cattoni —. Oggi presentiamo
una Proposta che ridisegnera la mobilita
lu_ngo l’asse Brennero-Modena, un vo-
lume di investimenti che moltiplica per
piu di tre volte, a valori attuali, quello
che fu messo in campo per la costruzio-
ne dell’Autostrada».

«Come sappiamo tutti — osserva il Pre-
sidente Hartmann Reichhalter - arriva-
re a questo punto non é stato semplice.
Le complessita affrontate in questi anni
sono state molte e anche per questo mi
sento di ringraziare tutti i Soci per la loro
compattezza nel condividere la strada
della finanza di progetto per una propo-
sta orientata verso il futuro».

Il 6 dicembre 2022 la Proposta di finan-
za di progetto da 7,2 miliardi di euro di
investimenti presentata da Autostrada
del Brennero S.p.A. ottiene latteso via
libera del Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti, che ne decreta la fattibi-
lita, un passaggio cruciale e decisivo per
uno shlocco della concessione atteso
sin dal 2014.

Per far partire la macchina degli investi-
menti ora si attendono i successivi step,
in particolare la definizione delle proce-
dure per addivenire alla gara, attesa nel
corso del 2023.

«Ovviamente, il mio auspicio & che ad
aggiudicarsi la gara sia Autostrada del
Brennero - sottolinea Diego Cattoni -,
la stessa Societa che oltre sessant’an-
ni fa fu costituita dagli Enti locali pro-
prio allo scopo di realizzare Autostrada,
dare all’ltalia un collegamento autostra-
dale con il resto d’Europa e ai territori
attraversati uno straordinario strumento
di sviluppo economico e sociale. | Soci
che hanno costituito Autobrennero sono
e saranno i protagonisti di questa nuo-
va stagione, perché come gia in passato
non hanno i ricavi come priorita, ma la
costruzione di futuro».
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DA DESTRA, IL PRESIDENTE REICHHALTER, LAMMINISTRATORE DELEGATO CATTONI E IL DIRETTORE TECNICO
GENERALE COSTA A ROMA PER LA PRESENTAZIONE DELLA PROPOSTA SPONTANEA
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km 116130

CSA DI BOLZANO CSA DI SAN MICHELE

PROVINCIA DI BOLZANO PROVINCIA DI TRENTO

km 116130 km 70.078

GALLERIE CARREGGIATA NORD GALLERIE CARREGGIATA SUD

Progressiva Progressiva

Ne DENOMINAZIONE OPERA iniziale ""“(ﬂ';z“ Ne DENOMINAZIONE OPERA iniziale ""“(ﬂ';z“
(km) (km)
G1 Galleria Brennero 0+214 802,43 G1 Galleria Brennero 0+222 492,43
G1A  Galleria artificiale Ponticolo 6+758 130,80 G2 Galleria Fortezza 33+942 751,68
G2 Galleria Fortezza 33+895 834,07 G2A Galleria artificiale Fortezza c.sud 36+701 287,50
G4 Galleria Matscholer (Galleria Funes) 52+383 363,00 G3 Galleria Bressanone c.sud 44+889 255,58
G5 Galleria Gardena (Galleria Gardena nord) 60+113 140,11 G4 Galleria Matscholer (Galleria Funes) 52+436 316,00
G6 Galleria Trostburg (Galleria Gardena sud) 60+361 374,03 G5 Galleria Gardena (Galleria Gardena nord) 60+135 118,39
G7 Galleria Kofler (Galleria Rosa) 63+179 158,50 G6 Galleria Trostburg (Galleria Gardena sud) 60+355 380,74
G8 Galleria artificiale S. Osvaldo 64+290 162,83 G7 Galleria Kofler (Galleria Rosa) 63+179 158,50
G9 Galleria Castelrotto 64+598 489,52 G9 Galleria Castelrotto 64+728 326,18
G10 Galleria Fié (Galleria Micheletti) 69+391 453,27 G10 Galleria Fié (Galleria Micheletti) 69+391 487,59
G11 Galleria Tusch (Galleria Tasch) 72+847 265,60 G11 Galleria Tusch (Galleria Tasch) 72+839 284,66
G12 Galleria Hochklausner (Galleria Chiusalta) 75+144 250,43 G12 Galleria Hochklausner (Galleria Chiusalta) 75+144 235,97
G13 Galleria Cardano 78+379 223,09 G13 Galleria Cardano 78+382 225,98
G14 Galleria Virgolo 81+276 887,20 G14 Galleria Virgolo 81+276 887,20

G15 Galleria Piedicastello 137+019 900,62 G15 Galleria Piedicastello 137+019 932,62
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Progressiva
DENOMINAZIONE OPERA iniziale
(km)

Area di Servizio/Raststatt Trens Est 20+059
Area di Servizio/Raststatt Plose Est 41+705
Area di Servizio/Raststatt Isarco Est 63+635
Area di Servizio/Raststatt Castel Varco - Laimburg Est 95+897
Area di servizio Paganella Est 128+913
Area di servizio Nogaredo Est 159+707
Area di Servizio Adige Est 186+977
Area di Servizio Garda Est 207+972
Area di Servizio Povegliano Est 240+778
Area di Servizio Po Est 267+893

Area di Servizio Campogalliano Est 309+022

km 6.904
Progressiva
N° DENOMINAZIONE OPERA iniziale
(km)
o1 Area di Servizio/Raststatt Trens Ovest 20+055
02 Area di Servizio/Raststatt Plose Ovest 42+000
o3 Area di Servizio/Raststatt Sciliar Ovest 68+830
04 Area di Servizio/Raststatt Castel Varco - Laimburg Ovest 98+821
05 Area di servizio Paganella Ovest 129+004
06 Area di servizio Nogaredo Ovest 159+690
o7 Area di Servizio Adige Ovest 187+396
o8 Area di Servizio Garda Ovest 207+984
09 Area di Servizio Povegliano Ovest 240+787
010 Area di Servizio Po Ovest 268+603
o1 Area di Servizio Campogalliano Ovest 309+076



Incidentalita A22

Tasso di incidentalita totale = n° incidenti / km percorsi x 1.000.000
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Il Traffico Totale

Traffico Leggero

22.382 veicoli/giorno - VEICOLI EFFETTIVI= 32.477.676

2022: VTGM= 44.198 veicoli/giorno - VEICOLI EFFETTIVI= 71.276.400
B Traffico Pesante
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Diagramma societario del
al 31 dicembre 2022

Gruppo

Austostrada del Brennero S.p.A.

Brennerautobahn AG

| 100% | | 51% | | 51% | |‘IOO%

100%

(Capogruppo)
Sadobre S.p.A. X Interbrennero S.p.A.
Campo di Trens (BZ) ™ Trento
cap. soc. € 6.700.000,00 [32) cap. soc. € 13.818.933,00
Autostrada Regionale Centro Ricerche Stradali S.p.A.
Cispadana S.p.A. X In liquidazione
Trento Q Venezia
cap. soc. € 70.000.000,00 cap. soc. € 26.850,00
Autostrada Campogalliano L Istituto per Innovazioni © Consorzio Autostrade Italiane
Sassuolo S.p.A. 5 Tecnologiche S.c.a.r.l. & Energia
Trento o Bolzano © Roma
cap. soc. € 70.000.000,00 = cap. soc. € 2.409.678,00 ™ cap. soc. € 114.864,79
$-T.R. Brennero Trasporto X Quadrante Servizi S.r.l.
Rotaia S.p.A. ) Verona
Bolzano N
cap. soc. € 45.000.000,00 © cap. soc. € 416.000,00

89,63%

ST.R. 2 S.p.A.
Bolzano
cap. soc. € 1.000.000,00

95,53%

Rail Traction Company S.p.A.
Bolzano
cap. soc. € 7150.000,00

InRail S.p.A.
Genova
cap. soc. € 1.850.000,00

Lokomotion GmbH
Monaco (DE)
cap. soc. € 2.600.000,00

Controllate

O

20,00% 30,00%

Collegate

O

Altre imprese



Soci Autostrada del Brennero S.p.A.
al 31 dicembre 2022

©® N oAM=

e e e e e
o o, NSO

17.

18.
19.
20.

21.

Regione Autonoma Trentino-Alto Adige
Provincia Autonoma di Trento
Provincia Autonoma di Bolzano
Provincia di Verona

Comune di Verona

Provincia di Modena

Comune di Trento

Comune di Bolzano

Provincia di Mantova

Camera di Commercio di Mantova
Provincia di Reggio Emilia

Comune di Mantova

Camera di Commercio di Verona
Camera di Commercio di Bolzano
Camera di Commercio di Trento
Azienda consorziale trasporti di Reggio Emilia
TOT. PARTECIPAZIONE ENTI PUBBLICI

Infrastrutture CIS S.r.lL

A4 Holding S.p.A.

Banco BPM S.p.A.

Societa Italiana per Condotte d’Acqua S.p.A.
TOT. PARTECIPAZIONE ALTRI SOCI

Autostrada del Brennero S.p.A. (azioni proprie)

TOTALE

%
32,2893 %
7,9326 %
7,6265 %
5,5128 %
5,5087 %
4,2410 %
4,2319 %
4,2268 %
3,1896 %
2,4970 %
21752 %
21159 %
1,6972 %
0,8414 %
0,3370 %
0,3258 %
84,7487 %

7,8275 %
4,2327 %
1,9973 %
0,1000 %
141575 %

1,0938 %

100,000 %
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Amministratori Autostrada del Brennero S.p.A.

IT TRIENNIO (1962-64) I TRIENNIO (1959-61)

IIT TRIENNIO (1965-67)

200

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Buffatti Luigi, Rossi Barattini Giovanni

CONSIGLIERI Bampi Silvano, Berlanda Paolo, Bertelli Gaetano, Boccalari Federico, Camerlenghi Carlo, Corassori Alfeo,
Corsini Umberto, Detassis Leo, Dugoni Eugenio (fino al 1960), Grigato Luigi (dal 1960), Frinzi Arturo,
Grasselli Giuseppe (fino al 1960), Ricco Giuseppe (dal 1960), Montanari Dante, Pasquali Giorgio, Piccoli Nilo,
Raffeiner Giuseppe, Rosa Riccardo, Sartori Lino, Schatz Anton, Tosadori Giulio Cesare, von Pretz Leo,

von Walther Walter, Zanotto Giorgio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Mauro Sebastiano - Presidente, Nicolini Giuseppe, Porta Athos

SINDACI SUPPLENTI Franceschini Marco, Peretti Umberto

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato, Buffatti Luigi, Rossi Barattini Giovanni, Sartori Lino, Raffeiner Giuseppe, Montanari Dante,
Camerlenghi Carlo

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Sandri Lino, Leonelli Claudio

CONSIGLIERI Bampi Silvano, Bonfatti Veliardo, Buffatti Luigi, Camerlenghi Carlo, Corsini Umberto, Dalsass Joachim,
Delaini Carlo, Detassis Leo (fino al 1967), Vettori Glicerio (dal 1967), Grigato Luigi, Innerebner Georg, Montanari Dante,
Morselli Vittorino (fino al 1967), Bisi Umberto (dal 1967), Pasquali Giorgio, Piccoli Nilo, Ricco Giuseppe, Rosa Riccardo,
Salvadori Alfonso, Schatz Anton, Siena Giancarlo, Tomazzoli Carlo, von Walther Walter, Zanotto Giorgio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Beritelli Pietro - Presidente, Cerimele Giuseppe Maria, Falcinelli Guido, Nicolini Giuseppe,

Porta Athos

SINDACI SUPPLENTI Franceschini Marco, Peretti Umberto

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato, Sandri Lino, Leonelli Claudio, Montanari Dante, Innerebner Georg, Camerlenghi Carlo, Detassis Leo

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Tomelleri Angelo, Leonelli Claudio

CONSIGLIERI Albertini Remo, Benedetti Edo, Brandstatter Josef, Brugger Peter, Buffatti Luigi, Buffa Mario,
Bulgarelli Germano, Delaini Carlo, Detassis Leo, Gonella Pietro, Grigato Luigi, Innerebner Georg, Montanari Dante,
Morselli Vittorino, Pasquali Giorgio, Pasqualin Valentino, Picchi Antonio, Salvadori Alfonso, Scevarolli Gino,
Sebastiani Mario, Siena Giancarlo, von Walther Walter

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Cerimele Giuseppe Maria - Presidente, Beritelli Pietro, Falcinelli Guido, Nicolini Giuseppe,
Bigliardi Rino

SINDACI SUPPLENTI Franceschini Marco, Peretti Umberto

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato, Tomelleri Angelo, Leonelli Claudio, Montanari Dante, Scevarolli Gino, Innerebner Georg,
Salvadori Alfonso



IV TRIENNIO (1968-70)

V TRIENNIO (1971-73)

VI TRIENNIO (1974-76)

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Tomelleri Angelo, Leonelli Claudio, Scevarolli Gino

CONSIGLIERI Albertini Remo, Benedetti Edo, Bisi Umberto, Brandstéatter Josef, Brugger Peter, Buffatti Luigi,
Buffa Mario, Bulgarelli Germano, Delaini Carlo, Gonella Pietro, Grigato Luigi, Innerebner Georg,

Montanari Dante (fino al 1968), Bassoli Natale (dal 1968), Pasquali Giorgio, Pasqualin Valentino,

Picchi Antonio (fino al 1968), Bonferroni Franco (dal 1968), Salvadori Alfonso, Sebastiani Mario (fino al 1968),
Pignatari Giovanni (dal 1968), Siena Giancarlo, Vettori Glicerio, von Walther Walter

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Cerimele Giuseppe Maria - Presidente, Beritelli Pietro (fino al 1968), Manara Mario (dal 1968),
Bigliardi Rino, Falcinelli Guido, Nicolini Giuseppe

SINDACI SUPPLENTI Franceschini Marco, Sandri Lino (fino al 1968), Anti Pier Emilio (dal 1968)

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato, Leonelli Claudio, Scevarolli Gino, Tomelleri Angelo, Albertini Remo, Bassoli Natale, Innerebner Georg,
Pignatari Giovanni, Salvadori Alfonso, von Walther Walter - Segretario del Consiglio e del Comitato

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Tomelleri Angelo, Leonelli Claudio, Zampolli Enrico

CONSIGLIERI Bassoli Natale, Benedetti Edo, Bisi Umberto, Bolognini Giancarlo, Bonferroni Franco, Brandstatter Josef,
Buffa Mario, Buffatti Luigi, Castagna Vittorio, Dalsass Joachim, Faggian Armando, Grigato Luigi, Losi Bruno,

Matuella Sergio, Pasqualin Valentino, Pignatari Giovanni, Salvadori Alfonso, Saxl Hans, Siena Giancarlo, Vettori Glicerio,
von Walther Walter

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Vandi Adriano - Presidente, Bigliardi Rino, Falcinelli Guido, Gattamorta Gilberto, Nicolini Giuseppe
SINDACI SUPPLENTI Zanotto Giorgio, Gutmann Siegfried

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato - Presidente, Leonelli Claudio, Tomelleri Angelo, Zampolli Enrico, Bassoli Natale, Dalsass Joachim,
Matuella Sergio, Pignatari Giovanni, Salvadori Alfonso, von Walther Walter - Segreterio del Consiglio e del Comitato

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Turrini Donato

VICE PRESIDENTI Baldoni Carlo, Tomelleri Angelo, Zampolli Enrico

CONSIGLIERI Bassoli Natale, Benedetti Edo, Bisi Umberto, Bolognini Giancarlo, Bonferroni Franco (fino al 1975),
Piazzi Tonino (dal 1975), Brandstéatter Josef, Buffatti Luigi, Castagna Vittorio, Dalsass Joachim, Faggian Armando,
Losi Bruno, Matuella Sergio, Mengoni Flavio, Moreni Severino, Pasqualin Valentino, Pietracci Alessandro, Saxl Hans,
Siena Giancarlo, Usvardi Gianni, von Walther Walter, Vettori Glicerio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Vandi Adriano - Presidente, Fusco Vincenzo, Nicolini Giuseppe, Salvadori Alfonso, Rossi Camillo
SINDACI SUPPLENTI Zanotto Giorgio, Gutmann Siegfried

COMITATO DIRETTIVO

Turrini Donato - Presidente, Tomelleri Angelo, Zampolli Enrico, Baldoni Carlo, Bassoli Natale, Dalsass Joachim,
Matuella Sergio, Mengoni Flavio, Pietracci Alessandro, von Walther Walter - Segretario del Consiglio e del Comitato
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g CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

™~ PRESIDENTE Turrini Donato

|I\ VICE PRESIDENTI Bassoli Natale, Bernini Mario, Tomelleri Angelo

g CONSIGLIERI Dalsass Joachim (fino al 1978), Spogler Franz (dal 1979), De Chiusole Fausto, Faggian Armando,

S von Fioreschy Robert, Mariotto Ernesto, Nervo Luciano, Piazzi Tonino, Pietracci Alessandro, Salvadori Alfonso,
Saxl Hans, Tambosi Aldo, Valcanover Renato, Vettori Glicerio, Volpi Ferruccio, Zanon Karl

8 COLLEGIO SINDACALE

g SINDACI EFFETTIVI Vandi Adriano - Presidente, Arletti William, Atz Josef, Nicolini Giuseppe (fino al 1978),

L Camerlenghi Carlo (dal 1978), Petrizzelli Mario

E SINDACI SUPPLENTI Camerlenghi Carlo (fino al 1978), Zanotto Giorgio (poi Sindaco Effettivo)

= COMITATO DIRETTIVO

H Turrini Donato - Presidente, Bassoli Natale, Bernini Mario, Piazzi Tonino, Pietracci Alessandro,

; Dalsass Joachim (fino al 1978), Spogler Franz (dal 1979), Salvadori Alfonso, Tomelleri Angelo, Valcanover Renato,
von Walther Walter - Segretario del Consiglio e del Comitato, Santoni Gabriele - Direttore Generale

:\T CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

00 PRESIDENTE ONORARIO Turrini Donato

& PRESIDENTE Tomelleri Angelo

g VICE PRESIDENTI Bassoli Natale, Bernini Mario, Panizza Sandro (fino al 1982), Rossi Giovanni (dal 1982)

S CONSIGLIERI Baldoni Carlo, Bisi Umberto, Bonora Cirillo, Brandstéatter Josef, Caliari Giovanni, Cremonini Graziano,
Cundari Walter, Dallaglio William, Faggian Armando, Mariotto Ernesto, Nervo Luciano, Pietracci Alessandro, Saxl Hans,

8 Spogler Franz, Stirpe Giovanni, Tambosi Aldo, Trabucchi Pietro, Valcanover Renato, Vettori Glicerio, Volgger Friedrich,

S Volpi Ferruccio

N1} COLLEGIO SINDACALE

E SINDACI EFFETTIVI Vandi Adriano - Presidente, Andreolli Tarcisio, Arletti William, Atz Josef, Giovinazzi Luigi

= SINDACI SUPPLENTI Camerlenghi Carlo, Springer Kurt

H COMITATO DIRETTIVO

E Tomelleri Angelo, Bassoli Natale, Bernini Mario, Panizza Sandro, Dallaglio William, Pietracci Alessandro,

= Spogler Franz, Stirpe Giovanni, Valcanover Renato,
Santoni Gabriele - Segretario del Consiglio e del Comitato e Direttore Generale (fino al 1982),
Menna Federico - Segretario del Consiglio e del Comitato e Direttore Generale (dal 1982)

’u? CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

(00] PRESIDENTE ONORARIO Turrini Donato

(’!) PRESIDENTE Pancheri Enrico

g VICE PRESIDENTI Bassoli Natale, Mariotto Ernesto, Rossi Giovanni

S CONSIGLIERI Baldoni Carlo, Barbieri Romildo, Beltrame Efrem (fino al 1985), Corso Silvio (dal 1985), Berloffa Fabio,
Bisi Umberto, Bonora Cirillo (fino al 1984), Iridile Mario (dal 1984), Cremonini Graziano, Dallaglio William,

S von Fioreschy Robert, Furlani Marcellino, Nicolodi Silvio, Pavoni Benito (fino al 1985), Chignola Adriano (dal 1985),

S Pietracci Alessandro, Quadrani Fabrizio, Saxl Hans, Spogler Franz, Stirpe Giovanni, de Unterrichter Piergiorgio,

I Vinante Renato (fino al 1985), Detassis Marco Oreste (dal1985), Volgger Friedrich, Volpi Ferruccio

E COLLEGIO SINDACALE

L SINDACI EFFETTIVI Vandi Adriano - Presidente, Giovinazzi Luigi, Andreolli Tarcisio, Arletti William, Atz Josef

ﬁ SINDACI SUPPLENTI Chierici Angelo, Springer Kurt

COMITATO DIRETTIVO

Pancheri Enrico, Bassoli Natale, Dallaglio William, Mariotto Ernesto, Nicolodi Silvio, Pietracci Alessandro,
Quadrani Fabrizio, Rossi Giovanni, Spogler Franz,

de Unterrichter Piergiorgio (dal 1983) - Segretario del Consiglio e del Comitato,

Menna Federico - Direttore Generale
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XI TRIENNIO (1989-91) X TRIENNIO (1986-88)

XII TRIENNIO (1992-94)

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE ONORARIO Turrini Donato

PRESIDENTE Pancheri Enrico

VICE PRESIDENTI Bassoli Natale, Mariotto Ernesto (fino al 1988), Olivieri Carlo (dal 1988), Nicolodi Silvio
CONSIGLIERI Benatti Giancarlo, Brandstéatter Josef, Carretti Vittorino, De Battisti Massimo,

Dallaglio William (fino al 1986), Zoboli Giuseppe Reno (dal 1987), Detassis Marco Oreste, de Unterrichter Piergiorgio,
Ferrari Marcello, Giovannini Gianni, Holzer Heinrich Josef, Iridile Mario, Montorsi Renzo, Oberhauser Karl,
Olivieri Carlo (fino al 1988), Mariotto Ernesto (dal 1988), Pietracci Alessandro, Quadrani Fabrizio, Rossi Giovanni,
Sboarina Gabriele Ugo, Spogler Franz, Stirpe Giovanni, Virgili Biagio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Sposato Francesco - Presidente, Arletti William, Elia Giorgio (fino al 1987),

Lugaresi Giandomenico (dal 1987), Todesca Giuseppe, Trafoier Karl

SINDACI SUPPLENTI Balestrieri Claudio, Spinger Kurt

COMITATO DIRETTIVO

Pancheri Enrico, Bassoli Natale, Mariotto Ernesto (fino al 1988), Olivieri Carlo (dal 1988), Nicolodi Silvio,

Carretti Vittorino, Pietracci Alessandro, Quadrani Fabrizio, Rossi Giovanni, Spogler Franz,

de Unterrichter Piergiorgio - Segretario del Consiglio e del Comitato, Menna Federico - Direttore Generale

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE ONORARIO Turrini Donato

PRESIDENTE Pancheri Enrico

VICE PRESIDENTI Montorsi Renzo, Nicolodi Silvio (fino al 1989), Olivieri Carlo, Pasini Celso (dal 1990),
Oberhauser Karl (dal 1990)

CONSIGLIERI Benatti Giancarlo, Bernardelli Ivo, Bissoli Roberto, Brandstéatter Josef, Buoli Giacomino,

Calderaro Giovanni Carlo, Carretti Vittorino, Degasper Paolo, Detassis Marco Oreste, de Unterrichter Piergiorgio,
Ferrari Marcello, von Fioreschy Robert (dal 1991), Ghirardini Guido, Holzer Heinriech Josef, Iridile Mario, Mayr Georg,
Monti Pietro, Pietracci Alessandro, Venturini Giuseppe, Virgili Biagio, Zoboli Giuseppe Reno

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI De Leo Bruno - Presidente, Arletti William, Kusstatscher Josef, Lugaresi Giandomenico,
Rossi Giovanni

SINDACI SUPPLENTI Balestrieri Claudio (fino al 1990), Pratola Umberto (dal 1991), lovine Antonio

COMITATO DIRETTIVO

Pancheri Enrico, Buoli Giacomino, de Unterrichter Piergiorgio, Ferrari Marcello, Montorsi Renzo,

Nicolodi Silvio (fino al 1989), Pasini Celso (dal 1990), Oberhauser Karl, Olivieri Carlo, Zoboli Giuseppe Reno,
Pietracci Alessandro - Segretario del Consiglio e del Comitato, Holler Ermanno - Direttore Generale

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE ONORARIO Pancheri Enrico (in sostituzione di Donato Turrini deceduto nell’aprile 1992)

PRESIDENTE Willeit Ferdinand

VICE PRESIDENTI Beccaria Pier Camillo (fino al 1994), Buoli Giacomino, de Unterrichter Piergiorgio, Zaniboni Antonino
CONSIGLIERI Baldini Giorgio, Bastico Mariangela (dal 1994), Bernardelli Ivo, Boni Bruno, Calderaro Giancarlo,
Camellini Antonio, Carli Mario (dal 1993), Ceriani Giorgio (dal 1993), Crivellaro Fidenzio, Degasper Paolo,

Detassis Marco Oreste, Ferrari Marcello, Ghirardini Guido (fino al 1993), Holzer Heinrich Josef, Mayr Georg,

Nicito Elio (dal 1993), Oberhauser Karl, Sembianti Furio (dal 1993), Sala Aldo (fino al 1992), Spégler Franz,

Virgili Biagio, Zoboli Giuseppe Reno

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI De Leo Bruno - Presidente, Arletti William, Giacomuzzi Zeno, Mastrangelo Raffaele, Rossi Giovanni
SINDACI SUPPLENTI Benedetti Ferdinando, Malavasi Nicola

COMITATO DIRETTIVO

Willeit Ferdinand, Beccaria Pier Camillo (fino al 1994), Bernardelli Ivo, Buoli Giacomino, de Unterrichter Piergiorgio,
Ferrari Marcello, Sala Aldo (fino al 1992), Crivellaro Fidenzio (dal 1993), Zaniboni Antonino, Zoboli Giuseppe Reno,
Camellini Antonio - Segretario del Consiglio e del Comitato, Holler Ermanno - Direttore Generale (fino al 1992),
Gianni Caproni - Direttore Generale (dal 1993)



XIII TRIENNIO (1995-97)

XIV TRIENNIO (1998-00)

XV TRIENNIO (2001-03)
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CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Willeit Ferdinand

VICE PRESIDENTI Camellini Antonio, Crivellaro Fidenzio, Delvai Claudio, Zaniboni Antonino

CONSIGLIERI Baldini Giorgio, Barbieri Giuseppe, Barbolini Giuliano, Borghesi Antonio (dal 1996),

Caramaschi Giacomo (dal 1997), Ceriani Giorgio, Dall’'Oglio Celestino, Dellai Lorenzo (fino al 1995),

Detassis Marco Oreste, de Unterrichter Piergiorgio, Fenzi Alberto (fino al 1995), Ferrari Marcello, Fuchs Reinhard,
Gramm Benedikt, Grisenti Silvano (dal 1996), Holzer Heinrich Josef, Kaswalder Walter, Mayr Georg, Mattivi Ezio,
Reichenbach Gian Giacomo, Salghetti Drioli Giovanni, Zoboli Giuseppe Reno

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Braito Giuseppe - Presidente, Mastrangelo Raffaele (fino al 1997), Pinto Ruggiero (dal 1998),
Arletti William, Benedetti Ferdinando, Psaier Heinrich

SINDACI SUPPLENTI Spagnoli Walter, Doro Claudio

COMITATO DIRETTIVO

Willeit Ferdinand, Camellini Antonio, Crivellaro Fidenzio, Delvai Claudio, de Unterrichter Piergiorgio, Ferrari Marcello,
Gramm Benedikt, Zaniboni Antonino, Zoboli Giuseppe Reno, Baldini Giorgio - Segretario del Consiglio e del Comitato,
Caproni Gianni - Direttore Generale

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Willeit Ferdinand

VICE PRESIDENTI Borghesi Antonio, Delvai Claudio, Pattuzzi Graziano, Zaniboni Antonino

CONSIGLIERI Barbolini Giuliano, Benassi Lino (fino al 1998), Bertoluzza Fulvio, Camellini Antonio,

Caramaschi Giacomo, Crivellaro Fidenzio, Cuzzolin Guido, Daldoss Carlo, Detassis Marco Oreste, Ferrari Marcello,
Fontana Massimiliano, Fuchs Reinhard, Holzer Heinrich Josef, Kaswalder Walter, Mayr Georg, Merler Marco,
Puecher Andrea (dal 1999), Ruini Roberto, Salghetti Drioli Giovanni, Spégler Franz, Zanello Massimo

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Brundu Lucio - Presidente, Pinto Ruggiero, Braito Giuseppe, Guidi Gian Carlo, Psaier Heinrich
SINDACI SUPPLENTI Spagnoli Walter, Doro Claudio

COMITATO DIRETTIVO

Willeit Ferdinand, Barbolini Giuliano, Borghesi Antonio, Delvai Claudio, Ferrari Marcello, Holzer Heinrich Josef,
Merler Marco, Pattuzzi Graziano, Zaniboni Antonino, Zoboli Giuseppe Reno - Segretario del Consiglio e del Comitato,
Bergmeister Konrad - Direttore Generale (fino al 1998), Occello Massimo - Direttore Generale (dal 1999)

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Willeit Ferdinand

VICE PRESIDENTI Barbolini Giuliano (fino al 2003), Bruschetti Manuela, Gualtieri Tiziana,

Pattuzzi Graziano (dal 2003), Pavesi Giovanni

CONSIGLIERI Brunelli Dionisio, Buoli Giacomino, Camellini Antonio, Cuzzolin Guido, Daldoss Carlo, Dalpez Adriano,
Ferrari Aldo, Ferrari Marcello, Gamberale Vito Alfonso (dal 2003), Gramm Benedikt, Holzer Heinrich Josef,

Mayr Georg, Merler Marco, Messner Friedrich Karl, Mezzi Gianpietro, Pasini Celso, Pattuzzi Graziano (fino al 2002),
Puecher Andrea, Ruini Roberto, Salghetti Drioli Giovanni, Valente Claudio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Brundu Lucio - Presidente, Pinto Ruggiero, Guidi Gian Carlo, Psaier Heinrich, Saccardi Luca
SINDACI SUPPLENTI Doro Claudio, Spagnoli Walter

COMITATO DIRETTIVO

Willeit Ferdinand, Barbolini Giuliano (fino al 1993), Bruschetti Manuela, Cuzzolin Guido,

Ferrari Marcello, Gualtieri Tiziana, Holzer Heinrich Josef, Merler Marco (dal 2003), Pattuzzi Graziano,

Pavesi Giovanni, Fontana Massimiliano - Segretario del Consiglio e del Comitato, Occello Massimo - Direttore Generale



XVI TRIENNIO (2004-06)

XVII TRIENNIO (2007-09)

XVIII TRIENNIO (2010-12)

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Willeit Ferdinand

VICE PRESIDENTI Fontanili Maurizio, Gamberale Vito Alfonso (fino al 2005), Castellucci Giovanni (dal 2006),
Grandi Tarcisio, Pavesi Giovanni

CONSIGLIERI Bertelli Paolo, Bruschetti Manuela, Dalpez Adriano, Gramm Benedikt, Holzer Heinrich Josef,

Marcassoli Giuseppe, Merlin Aleardo, Messner Friedrich Karl, Messner Siegfried, Mezzi Gianpietro, Niccolini Sergio,

Pardatscher Walter, Pasini Celso, Pattuzzi Graziano, Peri Alfredo (fino al 2006), Rudari Andrea, Salghetti Drioli Giovanni,

Salvarani Massimo, Sonato Alfonso, Zardini Gino
COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Rimassa Fabrizio - Presidente, Pinto Ruggiero, Bonafini Emanuele, Mayr Georg, Tornieri Nicola

SINDACI SUPPLENTI Doro Claudio, Spagnoli Walter

COMITATO DIRETTIVO

Willeit Ferdinand, Bruschetti Manuela, Fontanili Maurizio, Gamberale Vito Alfonso (fino al 2005),
Castellucci Giovanni (dal 2006), Grandi Tarcisio, Holzer Heinrich Josef, Pattuzzi Graziano, Pavesi Giovanni,
Zardini Gino, Occello Massimo - Segretario del Consiglio e del Comitato e Direttore Generale

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Silvano Grisenti (fino al 19.9.2008 - dimissionario), Duiella Paolo (homina Ass. Ord. 3.2.2009)
VICE PRESIDENTI Gramm Benedikt (ha retto la Societa, in qualita di Vice Presidente Vicario, dal 10.10.2008
al 3.2.2009), Merlin Aleardo, Salvarani Massimo, Zardini Gino

AMMINISTRATORI Baratta Silvano, Bertelli Paolo, Brunelli Maria Flavia, Castellucci Giovanni (fino al 2007),
Dalpez Adriano, Fontanili Maurizio, Gamberale Vito Alfonso (dal 2008), Giacomozzi Giorgio Marco,

Holzer Heinrich Josef, Kompatscher Franz Josef, Mengoni Stefano, Messner Siegfried, Pardatscher Walter,
Pasini Celso, Paterlini Angelo, Pattuzzi Graziano, Puecher Andrea, Rudari Andrea, Sachetto Fausto,

Schmid Sandro, Sonato Alfonso

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Rimassa Fabrizio - Presidente, Pinto Ruggiero (fino al 2010), Ranucci Carlo (dal 2010),
Bonafini Emanuele, Mayr Georg, Romito Stefano

SINDACI SUPPLENTI Cortelletti Marcello, Lopez Giuseppangelo

COMITATO DIRETTIVO

Silvano Grisenti (fino al 19.9.2008), Duiella Paolo (dal 3.2.2009), Gramm Benedikt, Merlin Aleardo,
Salvarani Massimo, Zardini Gino, Holzer Heinrich Josef, Pattuzzi Graziano, Sachetto Fausto, Schmid Sandro,
Occello Massimo - Segretario del Consiglio e del Comitato e Direttore Generale

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Pardatscher Walter

AMMINISTRATORE DELEGATO Duiella Paolo

AMMINISTRATORI Baratta Silvano, Bertelli Paolo, Brunner Peter, Fontanili Maurizio, Frasca Giovanni,
Holzer Heinrich Josef, Kaswalder Walter, Maia Mauro, Mauro Raffaele, Rosatti Paolo, Sabattini Emilio,
Zanotto Luca

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Caudai Silvana - Presidente, Ranucci Carlo, Ballardini Michele, Mayr Georg,
Sonato Alfonso

SINDACI SUPPLENTI Bonafini Emanuele, Romito Stefano

COMITATO ESECUTIVO

Pardatscher Walter - Presidente, Duiella Paolo, Fontanili Maurizio, Holzer Heinrich Josef
ORGANISMO DI VIGILANZA

Nesler Andrea Maria - Presidente, Mengoni Stefano, Romito Stefano

205



IXX TRIENNIO (2013-15)

XX TRIENNIO (2016-18)

XXI TRIENNIO (2019-21)
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CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Duiella Paolo

VICE PRESIDENTE De Beni Carla

AMMINISTRATORE DELEGATO Pardatscher Walter

AMMINISTRATORI Ainhauser Renate, Baratta Silvano, Bernelli Maria Teresa, Frasca Giovanni, Holzer Heinrich Josef,
Kaswalder Walter (fino al 2014), Giacomelli Andrea (dal 2014), Maia Mauro, Merlin Aleardo (fino al 2014),

Marcolini Stefano (dal 2014), Righi Alberto, Rosatti Paolo, Sabattini Emilio

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Suppa Giuseppe - Presidente, Morisco Felice, Mayr Georg, Odorizzi Cristina,

Sonato Alfonso

SINDACI SUPPLENTI Ballardini Michele, Angeli Luisa

COMITATO ESECUTIVO

Duiella Paolo - Presidente, Pardatscher Walter, De Beni Carla, Kaswalder Walter (fino al 2014), Rosatti Paolo (dal 2014),
Righi Alberto

ORGANISMO DI VIGILANZA

Nesler Andrea Maria - Presidente, Mengoni Stefano, Romito Stefano

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Andrea Girardi (fino al 29.9.2017), Olivieri Luigi (nomina Ass. degli Azionisti 16:11.2017)

VICE PRESIDENTE Sachetto Fausto

AMMINISTRATORE DELEGATO Pardatscher Walter

AMMINISTRATORI Ausserhofer Thomas, De Beni Carla, Esposito Angela, Gasser Fink Maria Anna,

Giacomelli Antonio (dal 2017), Maia Mauro, Olivieri Luigi (fino alla nomina a Presidente del CdA), Palazzi Mattia,
Pasquali Maria Chiara, Rosatti Paolo, Santagata Giulio, Tezza Maria Luisa

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Ciuffarella Giovanni - Presidente, Morisco Felice, Odorizzi Cristina, Skocir Veronika,
Alfonso Sonato (fino al 2017), Zanini Tommaso (dal 2017)

SINDACI SUPPLENTI Florian Von Call Martha, Zanoner Nicola

COMITATO ESECUTIVO

Andrea Girardi - Presidente (fino al 29.9.2017), Olivieri Luigi - Presidente (nomina Ass. degli Azionisti 16:11.2017),
Pardatscher Walter, Sachetto Fausto, Olivieri Luigi (mentre il Presidente era Girardi), Giacomelli Antonio
(successivamente a nomina Olivieri a Presidente del CdA), Palazzi Mattia

ORGANISMO DI VIGILANZA

Corti Paolo - Presidente, Mengoni Stefano, Romito Stefano

CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Reichhalter Hartmann

AMMINISTRATORE DELEGATO Cattoni Diego

VICE PRESIDENTE Scalzotto Manuel

AMMINISTRATORI Amort Richard, Aspes Giovanni, Bertazzoni Anna, De Col Raffaele, Gerosa Francesca,
Guadagnini Barbara, Kofler Astrid, Olivieri Luigi, Palazzi Mattia, Pasquali Maria Chiara, Santagata Giulio
COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI Ciuffarella Giovanni - Presidente, Sciuto Romana, Bergmeister Patrick, Florian von Call Martha,
Zanini Tommaso

SINDACI SUPPLENTI Bonafini Emanuele, Flarer Andrea Renate

COMITATO ESECUTIVO

Reichhalter Hartmann - Presidente, Cattoni Diego, Scalzotto Manuel, Amort Richard, Palazzi Mattia
ORGANISMO DI VIGILANZA

Corti Paolo - Presidente, Mengoni Stefano, Romito Stefano



CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE

PRESIDENTE Reichhalter Hartmann

AMMINISTRATORE DELEGATO Cattoni Diego

VICEPRESIDENTE Rotta Alessia (nomina Ass. dei Soci il 1710.2023)

AMMINISTRATORI Amort Richard, Aspes Giovanni, Bertazzoni Anna, De Col Raffaele, laneselli Franco,
Kofler Astrid, Montagnoli Alessandro (nomina Ass. dei Soci il 17.10.2023), Palazzi Mattia, Pasquali Maria Chiara,
Santagata Giulio, Santi Cristina

COLLEGIO SINDACALE

SINDACI EFFETTIVI

Nicolo Roberto - Presidente, Sciuto Romana, Bergmeister Patrick, Florian von Call Martha, Zanini Tommaso
SINDACI SUPPLENTI Delladio Carlo, Flarer Andrea Renate

COMITATO ESECUTIVO

Reichhalter Hartmann - Presidente, Cattoni Diego, Rotta Alessia, Amort Richard, Palazzi Mattia
ORGANISMO DI VIGILANZA

Corti Paolo - Presidente, Mengoni Stefano, Romito Stefano

XXII TRIENNIO (2022-24)

Societa di revisione

Dal 1985 al 1989, Arthur Young

Dal 1990 al 1999, Reconta Ernst & Young
Dal 2000 al 2008, KPMG S.p.A.

Dal 2009, PricewaterhouseCoopers S.p.A.

Crediti fotografici

ARCHIVIO AUTOSTRADA DEL BRENNERO S.P.A. / Matteo Rensi: p. 4 / Jacopo Salvi: immagine di copertina e pp. 14-15,
63, 103, 187 / Alps vision: p. 6 / Luca Chisté: pp. 9, 17, 49, 93, 97, 110 / Marco Parisi: pp. 20, 37, 75 / eDesign: pp. 34, 101/
Lucio Tonina: p. 51/ Vito Magnanini: pp. 54-55, 58, 81, 125 / Carlo Perini: p. 71 / Giulio Dallatorre: p. 72 /

Eros Vecchi: pp. 154-155, 156 / Dal Bosco: p. 159 / Savorelli: pp. 164-165 / Zotta: p. 170 / Rensi: p. 182 / pp. 26-27,

29, 31, 65, 68, 77, 78-79, 82-83, 89, 115, 118, 121, 126, 144, 146, 149, 152, 163, 172, 176, 181, 191.

ARCHIVIO ISTITUTO PER INNOVAZIONI TECNOLOGICHE S.C.A.R.L. / p. 40.

ARCHIVIO RAIL TRACTION COMPANY S.P.A. / p. 44.

ARCHIVIO INRAIL S.P.A. / pp. 46-47, 109.

AGENZIA PROVINCIALE PER LAMBIENTE E LA TUTELA DEL CLIMA - PROVINCIA AUTONOMA DI BOLZANO / p. 87.
ARCHIVIO INTERBRENNERO S.P.A. / p. 107.

IMMAGINE GENTILMENTE CONCESSA DA BRENNER BASISTUNNEL BBT SE / p. 112-113.

ARCHIVIO FOTOGRAFICO STORICO - PAT SOPRINTENDENZA BENI CULTURALI / Archivio Fratelli Pedrotti: pp. 129, 139 /
Raccolta miscellanea: p. 134 / Fondo Fratelli Pedrotti: p. 137 / Archivio Luciano Eccher: pp. 142-143.

TOURING CLUB ITALIANO/GESTIONE ARCHIVI ALINARI / Carlo Anfosso: p. 132.
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Autostrada del Brennero S.p.A. da oltre
cinquant’anni gestisce 'omonima infra-
struttura autostradale con un’attenzione
costante sia all’efficienza dell’arteria che
allo sviluppo dei territori che attraversa.

In prospettiva di un auspicato riaffido
della concessione autostradale attra-
verso il partenariato pubblico-privato,
la Societa nel 2022 ha presentato un
ingente piano di investimenti incentra-
to sul completamento dell’evoluzione
dellA22 nel primo Green Corridor d’Eu-
ropa, un corridoio verde nel quale le
merci si spostano progressivamente su
rotaia e UAutostrada si trasforma in una
infrastruttura intelligente, in grado, ad
esempio, di gestire la guida autonoma di
veicoli a emissioni zero.

Lobiettivo & fare in modo che l’enorme
volume di mezzi e di persone che oggi
transitano lungo lasse del Brennero
possa spostarsi ancora piu velocemente
e con maggiore sicurezza, minimizzando
Uimpatto sull’ambiente.
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