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La costruzione del viadotto San Giuliano, 
progettato da Carlo Cestelli Guidi.

Brevetto per giunto di collegamento tra tubi depositato il 6 febbraio  
1934 da Ferdinando Innocenti  (database online Espacenet). 

Il viadotto Po�ettone e Pecora Vecchia progettato 
da Arrigo Carè e Giorgio Giannelli, 1960.

Miracolo
Breve storia della lunga striscia d’asfalto che unì il Nord al 

Sud, scavalcando valli, �umi e montagne. Grazie agli uomini 

che fecero l’impresa e a un piccolo, geniale, brevetto italiano

Testo di Elena Dallorso



A meno di un anno dalla sua elezione, papa Gio-
vanni XXIII riceve in udienza circa 400 operai 
dell’Autostrada del Sole, lodandone pubblica-
mente «l’ardimentosa e nobile fatica». È il 28 
maggio del 1959. I lavori per quegli 800 chilo-
metri di asfalto che uniscono la Pianura Pada-
na al Sud sono iniziati da tre anni, con la posa 
della prima pietra a San Donato Milanese. Da 
quel momento, per otto anni e un ammontare 
complessivo di 15 milioni di giornate di lavoro, 
il Paese si trova a confrontarsi per la prima volta 
con la modernità. 

Sono tempi nuovi, che la cordata di società 
che hanno fortemente voluto l’autostrada co-
stituendosi in Sisi, Sviluppo Iniziative Strada-
li Italiane (la FIAT, che nel 1955 ha lanciato la 
600; l’ENI che ha appena trovato il petrolio in 
Italia e messo in commercio, attraverso l’Agip, 
la benzina Supercortemaggiore; la Pirelli con 
le sue gomme; l’Italcementi), ha intuito e vuole 
cavalcare. Gli interessi sono enormi, il progetto, 

La costruzione del ponte sul Po 
(1957-58), progettato da Silvano Zorzi.

Italiano
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firmato dal ministro dei lavori pubblici Giu-
seppe Romita (ingegnere anche lui), più che 
ambizioso. Anche se si basa su un tracciato ap-
prossimativo messo giù da un ingegnere allo-
ra poco noto, Francesco Aimone Jelmoni, che 
non ha altro che un’opzione per supplire alla 
mancanza di carte dettagliate: andare a piedi su 
e giù lungo la dorsale appenninica per meglio 
studiarne la morfologia. Si tratta, letteralmente, 
di fare l’Italia, assorbendo manodopera a basso 
costo, incrementando i trasporti su ruota per 
facilitare gli scambi e gli spostamenti e speri-
mentando tecniche costruttive nuove. 

«L’Autostrada del Sole è un vero e proprio 
laboratorio a cielo aperto», commenta Tullia 
Iori, storica dell’ingegneria, docente dell’Uni-
versità di Roma Tor Vergata e responsabile del 
progetto europeo Sixxi, Storia dell’Ingegneria 

Strutturale in Italia. Diventa, per esempio, il 
banco di prova del cemento armato precom-
presso, un materiale già utilizzato ma mai in 

quelle quantità e con tutte quelle diversifica-
zioni. Il protagonista assoluto dell’Autostrada 
del Sole è però un altro, geniale nella semplicità 
della sua ideazione e della sua realizzazione: il 
giunto Innocenti, che dà vita ai giganteschi ca-
stelli di tubi d’acciaio che formano le centine, le 
strutture di sostegno su cui vengono costruite 
le arcate dei ponti. Circa 400 sull’intero tratto, 
alcuni dei quali veri prodigi di ingegneria che 
hanno scavalcato una morfologia del terreno 
complicata e ostile, fiumi-simbolo come il Po e 
torrenti di�cili come l’Aglio nel Mugello, che 
ha una valle caratterizzata da un terreno allu-
vionale poco solido e da sponde ripide.

Servono centinaia di operai per costruirle, 
ma non sono necessarie specializzazioni: basta 
saper stringere o allentare un bullone, anche con 
una mano sola, un po’ come per il Meccano. Cen-
tinaia, migliaia di bulloni. Che segnano uno spar-
tiacque temporale nel campo delle costruzioni. 
Dopo l’Autostrada del Sole non si utilizzeranno 

IN ALTO La costruzione del viadotto 
sul Sambro (1958) progettato da Ric-
cardo Morandi, nel tratto transap-
penninico dell’Autostrada del Sole. 

SOPRA L’inaugurazione della tratta 
transappenninica dell’Autostrada 
del Sole, 3 dicembre 1960.
 
A DESTRA Fidanzati in posa davanti al 
viadotto sul Lora. Lui era il direttore 
tecnico dell’impresa di costruzioni.

PAGINA SEGUENTE In posa davanti al 
viadotto sul Sambro in costruzione.
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La centina del viadotto Gambellato, 
un grande arco di 124 metri di luce, 
progettato da Giulio Krall, nella 
tratta transappenninica dell’Auto-
strada del Sole (1957-1960).  

La centina del viadotto Madonnina 
realizzato dall’impresa Guffanti.  
È uno dei pochi viadotti della tratta 
transappenninica che non sfrutta la 
soluzione ad arco ma comunque ri-
corre al ponte�io Innocenti. 

La centina del viadotto sul torrente 
Aglio, l’arco più grande dell’Auto-
strada del Sole. È in questa occa-
sione che si sperimenta per la prima 
volta la traslazione della centina per 
la costruzione dell’arco gemello.

Schema strutturale della centina 
traslabile per il getto dei due archi 
gemelli del viadotto sul torrente 
Sambro, progettato da Riccardo 
Morandi.

Durante i lavori furono scattate moltissime fotogra�e «private». Spesso 

capitava che un fotografo professionista, incaricato di documentare  

i lavori in corso, facesse mettere in posa gli operai

più quelle centine, né si costruiranno ponti ad 
arco, troppo costosi da realizzare una volta che le 
rivendicazioni dei lavoratori avranno finalmente 
regolamentato salari, orari, responsabilità. 

Sull’Autostrada del Sole si lavora ininter-
rottamente anche per 24 ore, ci si ferma se pio-
ve forte, ma se ci si ferma non si viene pagati. 
Nonostante questo gli incidenti sul lavoro sono 
relativamente pochi in rapporto alle dimensio-
ni dell’opera, e i 74 morti sui cantieri sono tutti 
ricordati nell’incredibile chiesa di San Giovanni 
Battista a Campi di Bisenzio, per tutti la «chiesa 
dell’autostrada», un monumento ai materiali e 
alle tecniche costruttive dell’Autosole eretto da 
Giovanni Michelucci: cemento armato e cemen-
to precompresso formano una sorta di tenda 
nomade sorretta da pilastri-albero. 

Si è comunque orgogliosi di essere tra gli 
uomini che hanno fatto l’impresa, nonostan-
te la fatica, la paga scarsa e gli incidenti, come 
raccontano le facce soddisfatte e sorridenti di 

quelli che vengono intervistati dalla televi-
sione. La sequenza di archi è spettacolare:  il 
ponte sul Sambro di Riccardo Morandi, quelli 
sul Merizzano e sul Gambellato di Giulio Krall, 
poi il grandioso arco sull’Aglio di Guido Ober-
ti, infine la grande curva formata dai ponti sul 
Poggettone e sul Pecora Vecchia di Arrigo Carè 

e Giorgio Giannelli; e ancora il ponte di San 
Giuliano di Carlo Cestelli Guidi e i due sull’Ar-
no, entrambi progettati da Silvano Zorzi: l’arco 
portale di 104 metri di luce a Incisa e l’arco po-
ligonale di 134 metri a Levane.

I cantieri e le soluzioni costruttive hanno 
molto più a che fare con l’artigianalità che con le 
moderne tecnologie: l’Autostrada del Sole infat-
ti non è mai stata pensata per essere industria-
lizzata, come per un cantiere tutto in opera, con 
pochissime macchine e attrezzature, per lo più 
inventate in Italia. «Per tornare alla prodigiosa 
centina Innocenti», spiega Tullia Iori, «le so-
luzioni tecniche utilizzate sono semplicissime, 

Le centine 

dell’autostrada
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Nella centina per la costruzione del viadotto sul fosso Biscione, nel 
tratto transappenninico dell’Autostrada del Sole, vengono impiegati 
in tutto 65mila giunti e 89.700 metri di tubi. È il 1959

La storia del 
giunto Innocenti

Brevettato nel 1934 da Ferdinando 
Innocenti, il nuovo giunto esordisce 
nel 1933 alla Fiera di Milano con la 
realizzazione di una torre tubolare.
Poi, nonostante il regime fascista 
imponga il divieto di uso dell’accia-
io, il sistema tubo-giunto Innocenti 
ha un grande sviluppo per ponte�i, 
strutture temporanee e anche per 
difendere i monumenti italiani du-
rante la Seconda guerra mondiale. 
Nel dopoguerra, trova applicazione 
diffusa per la costruzione dei ponti.
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non molto diverse da quelle di un cantiere di 
fine ’500, come quello dell’innalzamento dell’o-
belisco di piazza San Pietro. Quando sull’Aglio 
bisogna spostare la centina di 13 metri per co-
struire l’arco della carreggiata nord, si ricorre a 
un sistema geniale. La struttura è larga 160 me-
tri e alta 90 metri, per smontarla e rimontarla 
servirebbero 3 mesi. Invece vengono spostate 
a mano 700 tonnellate di ferro abbassandola 
e svuotando i pistoni di sabbia su cui era stata 
montata per poi farla scorrere su binari grazie 
ad argani azionati a mano. Millimetro dopo 
millimetro, la centina si muove e raggiunge la 
posizione finale».  

Nel 1964, appena conclusi i lavori in un 
tempo lampo (800 km di tracciato in 8 anni) 
l’Italia è riconosciuta come la regina assoluta 
dell’ingegneria mondiale e già una mostra al 
MoMA di New York ne celebra l’eccellenza: 

XX Century Engineering. Merito degli ingegneri 
progettisti, i migliori in circolazione nonostante 

molti di loro fossero allora giovanissimi (Zorzi, 
Carè, Giannelli e altri), capaci di gestire le mol-
tissime società di costruzione che si aggiudica-

rono i lotti – uno, al massimo due, ognuno di 
3-4 chilometri – in cui fu suddiviso il tracciato 
con lo scopo di far lavorare tutti per rilanciare 
l’economia prostrata dalla guerra. 

L’idea, salomonicamente democristiana, 
fa contemporaneamente la fortuna e la distru-
zione delle piccole-medie imprese di costruzio-
ne («Spesso non erano che un padre, un figlio 
e un camion», spiega Iori). La parcellizzazione 
del cantiere impedisce la concentrazione im-
prenditoriale, non dà respiro alle aziende, non 
le rende competitive. E quando, finita la brevis-
sima stagione del miracolo del boom, l’Italia si 
avvia al riflusso del periodo d’oro dell’ingegne-
ria e alla congiuntura, quasi nessuna di quelle 
imprese sopravviverà. Il mondo dell’Autostra-
da del Sole  non esiste già più nel momento del-
la sua inaugurazione.  

SOPRA E IN ALTO La costruzione del 
ponte sul Po, progettato da Silvano 
Zorzi. Fu collaudato il 4 e 5 giugno 
del 1959, facendovi transitare 10 
carri armati e 20 autocarri.
 
A SINISTRA Una coppia ritratta davanti 
al ponte sull’Aglio. Di foto di questo 
genere, spesso con il progettista e i 
suoi amici, o gli  operai del cantiere, 
ne esistono a centinaia.

I lavori per il viadotto sull’Aglio durarono due anni (1957-59). 

Il cantiere fu spettacolare al punto da diventare nel 1960 protagonista 

del �lm documentario Viadotto sull’Aglio, diretto da Carlo Nebiolo
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