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L’autostrada europea 
realizzata dagli Enti locali

IERI

A vederla, lungo i suoi 314 chilometri che 
corrono dal passo del Brennero a Cam-

pogalliano, l’autostrada del Brennero sembra 
esserci sempre stata. In pochi, ormai, ricordano 
quando l’unica strada disponibile era la statale 
12, quando distanze anche modeste rappre-
sentavano un viaggio. A22, però, non è sem-
pre esistita e così Autostrada del Brennero Spa, 
la società nata per realizzarla e che l’ha poi 
gestita per tutti i cinquant’anni della sua storia.

L’epoca
Per capire perché Autostrada del 
Brennero Spa non è una socie-
tà autostradale come ce ne 
sono tante, bisogna riavvol-
gere il nastro della storia 
di settant’anni e trovarsi 
catapultati in un territorio, 
il Trentino Alto Adige/Südti-
rol, che all’inizio degli anni 
’50 è ancora per lo più povero 
e contadino. Un po’ più povero 

e un po’ più contadino delle regioni confinan-
ti, ma con due caratteristiche che gli altri non 
hanno: un senso europeista che gli derivava 
dalla sua storia di terra bilingue e l’Autono-
mia speciale. Così, nel 1952, quando i primi 
turisti hanno ormai ricominciato a scendere 
lungo il valico del Brennero, la giunta regio-
nale guidata da Tullio Odorizzi decide che la 
statale non basta più, che serve un’autostrada 
per lo sviluppo economico dei territori e per 

collegare, al contempo, l’Italia 
all’Europa. Non vengono 
capiti. La legge Romita 
del 1955, quella che ha 

dato all’Italia la sua 
prima vera rete 
autostradale, rele-

ga l’autostrada 
del Brennero 
a opera da 
r ea l i z z a re , 

eventualmente, 
in un secondo 
momento.

Il braccio di ferro con lo Stato
Si va avanti lo stesso, ma le prime tappe di 
questa storia sono un lungo elenco di rifiuti 
che Donato Turrini, assessore regionale ai la-
vori pubblici e poi primo e storico presidente 
della Società, incassa impassibile come solo 
un alpino reduce di Russia può fare. A cre-
dere nel progetto, oltre al Trentino Alto Adi-
ge/Südtirol, sono gli Enti locali e le Camere di 
commercio del “sud”, fino a Modena. Ci cre-
dono tutti così tanto che, quando il 20 febbra-
io 1959 viene finalmente costituita la Società, 
la concessione per la realizzazione e la gestio-
ne dell’autostrada è ancora di là da venire.

La costruzione
La breccia si aprirà solo nel 1961, quando la 
legge Zaccagnini stabilirà il regime di conces-
sione. I problemi, tuttavia, restano enormi. Il 
contributo finanziario dello Stato è poco più 
che simbolico: il 3,25% per la tratta Brennero-
Verona, lo 0,5% da Verona a Modena. Procu-
rarsi i finanziamenti è difficile, restituirli lo sarà 
molto di più. Prima ancora di incassare i pre-
stiti, viene posata la prima pietra, nel 1964 ai 
“Vodi” di Lavis. Nel 1968, apre la tratta Bolza-
no-Trento. Nel 1972 l’Italia è collegata all’Euro-
pa. Nel 1974 i lavori sono terminati. Nel 1984, 
i conti della Società raggiungono il pareggio.

Il presidente
Oggi, quando si percorrono i 314 chilometri 
di quella che è forse l’autostrada più moder-
na e sicura d’Italia, non è sbagliato pensare 
agli anni in cui nulla era scontato e tutto an-
dava ancora costruito. “È difficile – osserva il 
Presidente Luigi Olivieri – calcolare quanto 
ingente sia stato il contributo dato dall’auto-
strada del Brennero allo sviluppo economi-
co e sociale di tutti i territori che attraversa. 
Sicuramente è stato un contributo determi-
nante. Il presente ci affida due compiti: ri-
cordare sempre e in ogni sede che questa 
autostrada se la sono costruita gli Enti locali, 
in particolare la Regione autonoma Trenti-
no Alto Adige/Südtirol, e fare in modo, di 
conseguenza, che anche in futuro siano le 
Comunità locali a mantenere il controllo del-
la Società. L’alternativa sarebbe diventare un 
territorio passivamente attraversato dagli in-
teressi economici di altri”.
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Che cos’è un’autostrada di prossimità? È 
quello che, ogni giorno, cerca di essere 

Autostrada del Brennero. Formalmente una 
Spa come altre concessionarie autostradali, 
ma se si va a guardare chi sono i soci, si sco-
pre che sono all’84,7% le stesse Comunità lo-
cali attraversate dall’asse autostradale, attra-
verso gli Enti locali che le rappresentano, da 
Bolzano a Modena. Cosa cambia? Parecchio. 
Perché una normale concessionaria, italiana 
o straniera, deve rispettare due soli criteri: 
il contratto di concessione con lo Stato e il 
massimo profitto per i propri soci. Quando i 
soci di un’autostrada sono i cittadini, il mas-
simo profitto si chiama sicurezza, riduzione 
dell’inquinamento, ammodernamento tecno-
logico, trasferimento del traffico merci dalla 
gomma alla rotaia e sostegno alle ammini-
strazioni locali.

La sicurezza
I numeri, talvolta, spiegano meglio delle pa-
role. Partiamo dalla sicurezza. Lungo i 314 
chilometri della A22, nel 2018 sono transitati 
73 milioni di veicoli per 5 miliardi i chilome-
tri percorsi. Per ridurre al minimo gli inciden-
ti, Autostrada del Brennero Spa ha introdotto 
progressivamente una misura non facile da 
adottare: il divieto di sorpasso per i mez-
zi pesanti. Questo, unito all’asfalto drenante, 
alle barriere in Corten, all’allargamento della 
corsia di emergenza, alle numerose piazzole 
di sosta, all’illuminazione, alla guida luminosa 
in caso di nebbia, alla cura della segnaletica 
e agli 84 ausiliari della viabilità che operano 
coordinati dal Centro assistenza utenti, ha 
permesso all’autostrada di raggiungere un ri-
sultato importantissimo: dal 1999 ad oggi, il 
numero di incidenti, compresi quelli con esito 
mortale, è stato più che dimezzato. Il tasso di 
incidentalità è oggi su A22 del 17,81, contro il 
28 di media in Italia.

L’ambiente
I veicoli che transitano su una strada produco-
no inquinamento acustico e atmosferico, è un 
dato di fatto. Autostrada del Brennero Spa ha 
fatto e sta facendo tutto il possibile perché A22 
sia un’autostrada in grado di ridurre al minimo 
l’inquinamento. Quello acustico è stato affron-
tato con un asfalto che oltre ad essere drenante, 
per la sicurezza, è anche fonoassorbente. Sono 
state poi realizzate barriere antirumore compa-
tibili con il paesaggio. Alla riduzione di emissioni 
inquinanti contribuiscono il divieto di sorpasso, 
i notevoli investimenti per la mobilità elettrica, 
a idrogeno e a gas, i progetti per lo sviluppo 
delle energie alternative, come la prima barriera 
antirumore e fotovoltaica d’Italia realizzata nel 
2009 a Isera - che da sola copre i consumi di 600 
abitanti -, o la pala eolica nell’area di sosta Paga-
nella est. Il progetto BrennerLec sta inoltre stu-
diando il rapporto velocità/emissioni per arrivare 
a una gestione proattiva ottimale del traffico.

La ferrovia
Se, però, volessimo indicare la prova più evidente 
di cosa significa essere un’autostrada di prossi-
mità, questa sarebbe forse la politica di trasferi-
mento del traffico dalla strada alla rotaia avviata 
ancora a fine anni ’90. “Nessuna concessionaria 
autostradale spingerebbe per ridurre il proprio 
traffico e di conseguenza il proprio fatturato – 
osserva l’amministratore delegato, Walter Par-
datscher -, se i Soci che la controllano non fossero 
le stesse Comunità locali, le quali sono prioritaria-
mente interessate ad avere un sistema della mo-
bilità integrato, razionale, moderno e rispettoso 
dell’ambiente e dei territori”. Seguendo questa 
logica, Autostrada del Brennero ha investito mol-
to nell’intermodalità, la logistica necessaria a spo-
stare le merci dalla strada alla ferrovia. Dal 1998, 
inoltre, sta accumulando un fondo per il finanzia-
mento del Tunnel del Brennero e delle tratte di 
accesso che ha ormai superato i 700 milioni.

A22, un’autostrada di prossimità 
da sempre al servizio dei territori

ACCIAIO CORTEN
I guardrail della A22, caratteristici per il 
loro colore marrone, sono realizzati in 
acciaio Corten, una lega che presenta 
una elevata resistenza alla corrosione e 
una elevata resistenza meccanica.
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I SOCI PUBBLICI* *(Regione Trentino Alto Adige,  
Province di Bolzano, Trento, Verona,  
Mantova, Modena, Reggio Emilia,  
Comuni di Bolzano, Trento, Verona e Mantova, 
Camere di commercio di Bolzano, Trento,  
Verona e Mantova)

I Soci privati sono:  
Serenissima Partecipazioni SpA 4,2%,  
Società Italiana per Condotte d’Acqua S.p.A. 0,1%, 
Banco Popolare Società Cooperativa 1,99%,  
Infrastrutture CIS S.r.l. 7,8%  





Uno sciame di droni di 
ultima generazione pron-
ti a intervenire su tutta la rete 
autostradale per le verifiche ne-
cessarie all’ordinaria manutenzione, in 
caso di incidente, o semplicemente per 
monitorare i flussi di traffico in un parti-
colare snodo giudicato per varie ragioni 
sensibile in quel momento. Fantascien-
za? No, qualcosa che a breve potrebbe diven-
tare realtà.
Autostrada del Brennero Spa ha appena presen-
tato il progetto alla Commissione europea, della 
quale è il primo partner italiano in materia auto-
stradale. I droni, fino a poco tempo fa, sembrava-
no qualcosa di futuribile, ma in pochi anni sono 
diventati un oggetto di uso quasi comune e han-
no migliorato di molto le proprie performance in 
termini di durata della batteria, fungibilità delle 
funzioni e affidabilità generale. E allora perché 

utilizzare ancora perso-
ne per controlli visivi, ad 

esempio dei viadotti, quan-
do quegli stessi tecnici potreb-

bero verificare ogni centimetro dell’o-
pera d’arte in totale sicurezza da remo-
to? Perché non inviare immediatamente 
un drone sul luogo di un incidente per 
raccogliere in pochissimo tempo tutte 

le in- formazioni necessarie per un intervento 
il più tempestivo ed efficace possibile? E ancora: 
perché non lasciare che questi discreti e mobi-
li occhi possano tenere sotto controllo il traffico 
dove e quando le già numerosissime telecame-
re fisse e brandeggiabili istallate lungo la A22 
avessero difficoltà ad arrivare? Un’infrastruttura 
sempre più smart, in grado di comunicare con i 
veicoli e ricavare da essi continui aggiornamenti, 
avrebbe così a disposizione un canale in più di 
informazione, controllo e sicurezza.

Se non sei alla guida, chiudi gli occhi e immagina: un futuro 
in cui l’autista decide la destinazione e la strada, ma ad ac-

celerare, frenare, sorpassare e soprattutto ad evitare gli ostacoli 
improvvisi, gli scontri con altri veicoli, il colpo di sonno, la distra-
zione sarà la tua auto, o il tuo camion. Nessuno, oggi, può dire 
quanto tempo ci vorrà per arrivare alla completa automazione 
dei veicoli. Ciò che può dire Autostrada del Brennero Spa è 
che, già oggi, sta lavorando perché quel giorno sia il più vicino 
possibile. Sì perché un’auto intelligente non basta se intelligente 
non è anche la strada. Sarà il continuo e reciproco scambio di 
informazioni tra queste due “intelligenze”, oltre che tra veicolo 
e veicolo, che permetterà all’autista umano e ai suoi eventuali 
ospiti di dedicarsi ad attività diverse dal guidare.
Riavvolgiamo di qualche anno il nastro della fantasia e provia-
mo a capire cosa sta sperimentando già in questo momento 
Autostrada del Brennero Spa lungo la A22 all’interno del pro-
getto C-Roads, uno dei molti di cui la società è partner del-
la Commissione europea. Come si diceva, perché un veicolo 
vada dove vogliamo in perfetta sicurezza, questo deve poter 
comunicare costantemente con l’ambiente che lo circonda. Gli 
standard di comunicazione su cui si sta concentrando a livello 
mondiale sono le tecnologie V2X. Autostrada del Brennero sta 
lavorando su due sistemi di comunicazione integrata: via WiFi e 
via rete cellulare (4G, in attesa del 5G). Tutto questo per poter 
trasmettere al veicolo messaggi come limiti di velocità, segna-
letica a bordo, condizioni meteo, presenza di cantieri, traffico 
rallentato o veicoli fermi e perché i veicoli stessi possano a loro 
volta comunicare al Cau (Centro assistenza utenza) i dati rac-

colti dai propri sensori come, ad esempio, lo stato di tenuta del 
manto stradale. “Si tratta – osserva il Direttore tecnico generale, 
Carlo Costa – di un potenziale straordinario.  Significa avere 
“occhi” ogni pochi metri”. La proposta di Autostrada del Bren-
nero Spa sulla comunicazione ibrida è piaciuta tanto da diven-
tare il punto di riferimento per l’Austria, lo Stato coordinatore a 
livello europeo del progetto C-Roads.
Il prossimo step è la sperimentazione, insieme a Iveco e Fca,  
di due applicazioni: il Truck Platooning e l’Highway Chauffeur. 
La prima novità, per la quale si procederà con 4 veicoli Iveco a 
3-500-000 chilometri di test su strada, la possiamo immaginare 
come un treno su gomma: ci sarà una “motrice”, il camion lea-
der, e gli altri procederanno in fila indiana come un convoglio, 
capace ovviamente di gestire l’eventuale “intrusione” di altri 
mezzi. Gli autisti in coda potranno riposarsi pronti a sganciarsi 
dal convoglio verso la propria destinazione finale. La seconda 
sperimentazione interessa un pubblico più vasto, quello delle 
automobili. Sarà il battesimo della guida automatizzata (e sor-
vegliata), con la sperimentazione controllata di cambi di cor-
sia, immissioni e precedenze, oltre che frenate di emergenza 
e adeguamento della velocità al mezzo che precede. “Oggi – 
ricorda Costa – la capacità dell’autostrada, rispetto alla ferrovia, 
è limitata dal fatto che ogni veicolo si muove secondo criteri 
individuali e non in base all’interazione ottimale tra i veicoli. 
Stiamo lavorando per un futuro ancora più sicuro ed efficiente”.  
Uno degli obiettivi generali di C-Roads, che avrà anche una 
valenza di integrazione europea, è fare in modo che 
gli standard di comunicazione e le informazioni stesse 

non conoscano confini nazionali. Perché? Perché se c’è un can-
tiere, o un rallentamento subito dopo il confine italiano il vei-
colo e il suo autista ne devono essere informati prima. Come 
prima è meglio sapere se incontreremo una colonna all’uscita 
da una galleria, o subito dopo una curva: le quattro frecce po-
tranno diventare un curioso ricordo da raccontare ai nipoti.

C-Roads, un’autostrada intelligente 
per arrivare alla guida autonoma
“

L’interazione ottimale  
tra i veicoli aumenterà 
la capacità delle strade
	 Carlo Costa

UNA FLOTTA DI DRONI PER LA SICUREZZA
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