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ambiente&territorio

Nel nostro Paese, in mancanza di una vera e propria scuo-
la di Progettisti Paesaggisti, sino agli ultimi anni, ci si 
affidava infatti alla sensibilità dei progettisti infrastrut-

turali che spesso però mancavano delle cognizioni necessarie 
alla definizione anche di una semplice contestualizzazione pae-
saggistica. Mancava un approccio metodologico che invece in 
altri Paesi, come ad esempio la Germania, si era cominciato sin 
dagli anni Trenta del XX secolo. 
A seguire sia in USA che in altri Paesi occidentali si sono intro-
dotte soluzioni per la “beautification”, quindi l’integrazione e la 
mitigazione dell’impatto dell’opera sul territorio che attraversa. 
Un esempio di queste strategie è stato nel 1965 l’Highway Be-
autification Act, un programma di studio finalizzato al migliora-
mento dell’inserimento paesaggistico delle infrastrutture stra-
dali attraverso interventi di mitigazione.

Forse l’unico tentativo di integrazione italiano degno di questo 
nome è stato quello relativo alle porzioni della autostrada del 
Brennero realizzate seguendo le indicazioni di Pietro Porcinai 
50 anni fa.
Porcinai, avendo studiato in Germania, scriveva su Domus, già 
nel 1937: “Per alberare le strade s’intende porre in margine ad 
esse non tanto la solita fila di piante simmetricamente equidi-
stanti, quanto fornirle di quegli alberi, arbusti, fiori, piante in 
genere che stiano lungo o in prossimità delle strade stesse se-
guendo i motivi del paesaggio ch’esse attraversano: gli stessi 
criteri, insomma, che ci guidano per la piantagione di un grande 
parco naturale”, sottolineando in questo modo la complessità e 
la biodiversità della vegetazione utilizzabile, la connessione con 
il paesaggio/ambiente circostante e infine la necessità di man-
tenere un approccio estensivo e quindi sostenibile in termini 

manutentivi ed economici. Questo approccio, ancora 
pienamente condivisibile, non è stato purtroppo pra-
ticamente mai applicato e i pochi esempi successivi si 
sono spesso interessati a porzioni limitatissime dell’in-
tervento mancando il coinvolgimento del Paesaggista 
sin dalle fasi preliminari di progettazione.

IL PAESAGGIO E GLI ASPETTI ECOLOGICI
Ancora oggi, purtroppo, nei progetti di infrastrutture 
le cifre destinate al verde rimangono esigue (ultimo 
esempio che mi è capitato: su oltre 4,5 milioni di Euro 
le opere a verde erano 30.000 Euro!). Con il termine 
paesaggio, in questo caso, intendo parlare di un con-
cetto più ampio che integra anche gli aspetti ecologi-
ci. La mancanza di progettazione e contestualizzazione 
paesaggistica significa infatti che anche l’integrazione, 
la ricucitura, degli ecosistemi frammentati dalla infra-
struttura rimane per lo meno incompleta se non addirit-
tura assente. Questa problematica deriva da molteplici 
aspetti, in primis l’ignoranza. 

Alberto Giuntoli(1)

IN ITALIA LE INFRASTRUTTURE, LE STRADE, LE FERROVIE E IL PAESAGGIO NON SONO MAI ANDATI 
D’ACCORDO. D’ALTRA PARTE, NEL NOSTRO PAESE È SEMPRE MANCATO ANCHE UN ADEGUATO 
RICONOSCIMENTO AL PROGETTO DEL PAESAGGIO SIA IN TERMINI IDENTITARI CHE ECOLOGICI

PAESAGGIO 
E INFRASTRUTTURE:  

IL KILOMETRO VERDE A PARMA 

1. La sistemazione a verde dell’autostrada del Brennero secondo le 
indicazioni di Pietro Porcinai
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Il valore di un progetto di integrazione paesaggistica ed eco-
logica è enorme per quanto riguarda i benefici ambientali ed 
estetici ma anche per gli aspetti gestionali legati alla sicurezza 
della infrastruttura e alla salute degli abitanti dei territori attra-
versati dalle infrastrutture.
L’immagine di un Paese dipende anche da come rispetta il suo 
territorio e da come riesce a tutelarne i valori; se percorriamo 
le nostre principali arterie stradali l’impressione che se ne trae 
è quella di un più o meno selvaggio assalto all’ultimo metro di 
visibilità, con una selva di cartelli, totem e pupazzi, in un piazzale 
assolato e desolante o in un triste prato con la recinzione della 
fabbrica che la avvolge e la protegge non si sa davvero da chi. 
Questa è spesso la nostra immagine, costruita in decenni di 
sviluppo, e goduta dai milioni di automobilisti o passeggeri che 
quotidianamente affollano le nostre infrastrutture di mobilità. Le 
uniche che davvero si trovano in un bel contesto sono quelle 
che hanno tagliato, come con un colpo di forbice, paesaggi 
già belli: boschi, filari, campi, ecc., con il problema ricorrente, 
la permanenza di alberi lungo il tracciato stradale a distanze 
che possono renderlo poco sicuro. Allora si assiste all’incuria o, 
quasi peggio, a pietosi interventi di capitozzatura che non fanno 
altro che peggiorare le cose.

I VANTAGGI ECONOMICI RIPAGATI NEL TEMPO
Un altro aspetto spesso sottovalutato o ignorato riguarda i be-
nefici che il verde può apportare alla nostra salute. In questo 
senso, la realizzazione di fasce alberate e non solo, in prossimità 
di sorgenti inquinanti quali strade, ma anche ferrovie che, pur 
non emettendo inquinanti creano turbolenza rilanciando inqui-
nanti deposti da altre sorgenti, è un toccasana per le nostre città 
assediate dall’inquinamento. Purtroppo se manca lo spazio per la 
sistemazione paesaggistica manca anche quello per la fascia di 
verde di mitigazione che poi potrebbe diventare la stessa cosa.
Un altro problema è il fattore economico. Nell’immediato espro-
priare più metri quadri di terreno per realizzare la sistemazione 
paesaggistico ambientale costa di più. Certo, se facciamo un 
bilancio solo dell’immediato: ma nel tempo sicuramente i be-
nefici del verde ci ripagano abbondantemente. 
Abbiamo finalmente capito che se realizziamo un depuratore per 
le fognature nell’immediato costa di più che sversare liquami nei 

fiumi, ma poi, nel tempo, ci ritroviamo 
con un inquinamento spesso impossibi-
le da recuperare e comunque molto più 
costoso, perché non applicare lo stesso 
concetto alle infrastrutture?
Il mio Studio, forte di una lunga esperien-
za di progettazione che unisce l’approc-
cio paesaggistico con quello ambientale 
(ad esempio il parco del nuovo Termova-
lorizzatore di Parma o il parco della sede 
del Ministero degli Interni a Tbilisi), per 
cercare di cambiare questo approccio 
ha proposto un complesso intervento di 
riqualificazione, il Kilometro Verde. L’inter-
vento riguarda una fascia di 11 km posta 
lungo l’A1 a Parma e dove si affacciano 
Aziende di importanza nazionale.

L’OBIETTIVO DEL MASTERPLAN KILOMETRO VERDE
Il masterplan, finanziato da Davines SpA, una delle Aziende 
coinvolte, ha come obiettivo la valorizzazione paesaggistico-
ambientale di questo tratto dell’autostrada A1 che presenta 
delle criticità paesaggistiche ed ecologiche evidenti. Oltre al 
contributo in termini di mitigazione dell’inquinamento, aumen-
to della biodiversità e maggiore resilienza della cintura periur-
bana di Parma, l’obiettivo del masterplan del Kilometro Verde 
è tracciare un segno paesaggistico forte, capace di dare una 
nuova identità a un paesaggio altamente frammentato.
Il masterplan del Kilometro Verde affronta infatti alcune tema-
tiche fondamentali (Figura 3): la beautification e la mitigazione 
dell’Autostrada A1, attraverso la creazione di una fascia verde 
con alberi, arbusti e prati capace di limitare l’impatto dei gas di 
scarico prodotto dall’autostrada e allo stesso tempo in grado 
di creare un landmark territoriale ben riconoscibile (Figura 4).
Il ruolo del Kilometro Verde sarebbe anche rilevante in termini 
di corridoio ecologico, in quanto permetterebbe la ricucitura 
degli ecosistemi locali collegandoli tra loro e con il reticolo 
ecologico ed idrografico esistente.
Nel dettaglio, la struttura della fascia di mitigazione è quella 
dell’unità ambientale definita “macchia seriale”, che prevede 
l’impianto di un nucleo centrale di specie vegetali (non solo 
arboree) floristicamente simili alla vegetazione più evoluta della 
zona, e intorno a questa fasce progressivamente meno evolute.
In questo tipo di sistemazione è previsto inoltre l’utilizzo di 
standard vivaistici diversi nelle varie fasce di altezza. 
Ad esempio, la fascia centrale che contiene alberature di pri-
ma o seconda grandezza è realizzata con piante già di grandi 
dimensioni, mentre le fasce laterali sono realizzate con specie 
che a maturità raggiungono altezze inferiori, e anche con piante 
più piccole. Sulla fascia più esterna rimane solo la copertura 
arbustiva e erbacea o solo erbacea.
La modellazione del terreno attraverso movimenti di terra al 
fine di costituire dune, scarpate o terrapieni, una volta abbi-
nata alla messa a dimora di diverse specie di piante, da specie 
erbacee a quelle arbustive oltre che ad alberi veri e propri, 
può costituire un miglioramento sia in termini ecologici che 
paesaggistici.

2. L’inquadramento dell’area di intervento nel contesto territoriale parmense

MITIGAZIONE IMPATTO AMBIENTALE
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Un altro aspetto rilevante è la presen-
za di numerose e importanti Aziende 
italiane nella zona che il masterplan 
propone di valorizzare attraverso la 
progettazione di un grande business 
park. La localizzazione di grandi poli 
industriali e dei servizi che si affaccia-
no direttamente sull’asse autostradale 
offre loro una posizione privilegiata au-
mentandone la visibilità: in questo sen-
so la progettazione di una infrastrut-
tura verde continua incrementerebbe 
ulteriormente il vantaggio, contribuen-
do al contempo, come già detto, a un 
miglioramento paesaggistico e ecolo-
gico a scala territoriale.

GLI EFFETTI BENEFICI DEL VERDE
Dal punto di vista scientifico, oltre che una simulazione con mo-
delli matematici previsionali, il progetto comprende anche la 
programmazione di una campagna di monitoraggio e validazio-
ne per misurare in sito, ex post, i reali effetti benefici del verde 
sui vari fattori citati, a cominciare dalla rimozione degli inquinan-
ti. Il ruolo della vegetazione, soprattutto arborea, posta in pros-
simità delle fonti di emissioni degli inquinanti, è fondamentale. 
Un’accorta disposizione delle piante e una scelta intelligente 
delle specie da utilizzare, permette di ridurre drasticamente 
l’inquinamento intercettandolo alla fonte. Alcune opere infra-
strutturali possono essere mitigate ricorrendo alla realizzazione 
di un’area verde con funzione di filtro. La vegetazione messa a 
dimora lungo l’asse autostradale e sulla viabilità carrabile pre-

sente sul territorio è in grado di svolgere una funzione importan-
tissima di mitigazione dell’inquinamento atmosferico prodotto 
dal traffico, permettendo l’abbattimento di una quota conside-
revole degli inquinanti prodotti dagli autoveicoli, soprattutto del 
particolato che contiene metalli pesanti (Pb e Cd) e dei gas più 
tossici tra cui NOx, SO2, CO, ozono, ecc. Piantare alberi è inoltre 
uno dei mezzi più economici e efficaci per ridurre l’eccesso di 
anidride carbonica nell’atmosfera.

CONCLUSIONI
L’auspicio è che questo progetto costituisca il primo esempio per 
interventi analoghi e che possa anche fare da monito per la pro-
gettazione integrata delle infrastrutture per evitare di intervenire 
successivamente con maggiore difficoltà e impegno di risorse. �n

(1) Paesaggista, Socio dello Studio Bellesi Giuntoli 
e Professore incaricato al Master di Paesaggistica 
dell’Università di Firenze

3. Il concept di progetto del masterplan del Kilometro Verde

4. Veduta della sistemazione a verde lungo l’autostrada

5. La tipica struttura della “macchia seriale”

DATI TECNICI

Stazione Appaltante: Davines SpA 
Progetto preliminare: Studio Bellesi Giuntoli 
Importo dei lavori: 6.000.000 Euro

DESCRIZIONE
LARGHEZZA (m) 

A PARTIRE 
DALL'AUTOSTRADA

Prato fiorito 0-5

Erbacee/arbusti 5-10

Arbusti di sottobosco 10-45

Alberi di seconda e terza grandezza 20-30

Alberi di prima grandezza 30-45

Piccoli alberi/alberi/erbacee 45-50

6. Le caratteristiche e le dimensioni delle fasce di vegetazione 
che compongono la “macchia seriale”


