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Scoppia un grande incendio nella foresta e tutti scappano
atterriti. 1l leone scappa per ultimo e correndo incrocia un
colibri che va in senso contrario, verso le fiamme, tenendo
sul petto una piccola goccia d’acqua. “Ma dove vai?” gli
domanda il leone “Vado a fare la mia parte per spegnere
le fiamme” risponde il colibri.

(racconto senegalese narrato da Andrea Camilleri)
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Questo libro

Questo libro all’inizio non era un libro, erano due fogli di richieste messe sotto forma di
appello, che noi, un gruppetto di cittadini del Coordinamento dei Comitati NO PUP,
avevamo portato al nuovo delegato ai parcheggi Antonello Aurigemma (poi diventato
anche Assessore alla Mobilita) senza troppa convinzione, anche perche quell’appello ce
'avevamo da mesi, e quasi nessuno ci aveva dato ascolto. Molti di quelli a cui eravamo
riusciti a farlo leggere avevano allargato le braccia, “i parcheggi si devono fare”. E sapevamo
che la nostra era una battaglia particolarmente persa, dato che i parcheggi li avevano
approvati tutti, centrosinistra prima e centrodestra dopo. Difficile trovare qualcuno
disposto a rimetterli in discussione. Anche Aurigemma ci ha detto subito che i parcheggi,
lui, voleva farli, dato che il suo ruolo era quello di “soggetto attuatore”. Pero ha cominciato
a leggere il nostro appello e forse si e reso conto che le nostre richieste non erano quelle di
meschini egoisti o di fanatici contrari alla modernita, ma proposte dettate dall’esperienza,
dalla competenza e dal buon senso. E, tra 'altro, come spiegheremo piu avanti, abbiamo
poi scoperto che molte di quelle idee che noi pensavamo farina del nostro sacco erano in
realtda la scoperta dell’acqua calda, perché gli stessi uffici comunali avevano stilato da anni
documenti in cui mettevano a fuoco gli stessi problemi che noi cercavamo di sollevare. E
abbiamo anche scoperto che in altre citta alcune procedure che noi chiedevamo di introdurre
sono da sempre tran tran quotidiano. Ma tornando al libro, Aurigemma ha detto che i
parcheggi, lui, voleva farli, ma che era disponibile ad ascoltare delle proposte concrete e
circostanziate per aumentare le tutele dei cittadini e l'utilita dei parcheggi. Da quella volta
ci siamo incontrati altre volte, e anche i comitati hanno avuto la possibilita di esporre le
loro ragioni e ottenere qualche miglioramento, o, almeno, I'applicazione di qualche garanzia
rimasta fino ad allora solo sulla carta.

Abbiamo cominciato a mettere a punto le nostre richieste inserendo man mano materiali e
riflessioni su pagine riservate del nostro sito, creando on line un “work in progress”
collettivo di tutti i comitati. Abbiamo studiato come facevano nelle altre citta, abbiamo
analizzato tutti i precedenti Piani Parchegqi e i vari Patti per la Mobilita che si sono
succeduti in questi anni. Abbiamo scoperto che qualche tentativo di attuare una
pianificazione che si estendesse anche alla mobilita e all'urbanistica, o anche solo che si
ispirasse a una razionale collocazione degli interventi, negli anni, e stato fatto, ma che e
sempre rimasto lettera morta.

Tutti questi mesi di lavoro si sono tradotti in una incredibile mole di carte e di parole, di
cui una parte consistente si trova nell appendice del libro: la nostra proposta per un nuovo
Schema di Convenzione per la Concessione del diritto di superficie, in cui abbiamo inserito
le nostre considerazioni ma soprattutto wvari stralci degli Schemi di Convenzione di
Torino e Milano; un disciplinare tecnico con alcune aggiunte  che a nostro avviso
dovrebbero aumentare la sicurezza, una serie di regole per assicurare l'informazione, la
trasparenza, la partecipazione dei cittadini e, non ultima, la qualita delle sistemazioni
superficiali dei PUP. In questo percorso siamo stati aiutati da molti professionisti, alcuni di
loro sono con noi in questo Libro Rosa.

Questo libro e la testimonianza del lavoro fatto e anche un messaggio in bottiglia, che
speriamo che, prima o poi, qualcuno abbia la volonta di raccogliere e soprattutto il potere di
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mettere in pratica, perché ad o0ggi non sappiamo che ne sara del frutto di tanta fatica, visto
che 1 parcheggi fanno parte del “pacchetto” dell’”emergenza traffico”, che a Roma viene
affrontata con i poteri speciali di un Sindaco Commissario Straordinario, come le calamita
naturali. E alla fine, dopo tutto questo percorso, siamo ancora allo stesso punto: “i parcheggi
si devono fare” e chi si oppone e solo un egoista che non pensa al benessere della collettivita

o0 un esaltato osteggiatore della modernita.
O no?
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AVVERTENZA

Molte parti di questo libro sono state realizzate da semplici cittadini senza
competenze specifiche in materia, che, partendo dalle proprie esperienze dirette,
hanno analizzato tutta la documentazione disponibile per poter basare le proprie
analisi - e di conseguenza le proprie richieste - su informazioni veritiere e il pit
possibile esaustive.

Cio nonostante, se qualcuno dovesse ravvisare nei testi imprecisioni o informazioni
erronee, o individuare la necessita di ulteriori precisazioni, siamo completamente a
disposizione per porre in essere le eventuali correzioni che si rendessero
necessarie, sia sul nostro sito, dove il libro & consultabile, sia attraverso la nostra
mailing list.

Siamo inoltre disponibili a dare spazio anche agli interventi contrari alle nostre
opinioni, nell’ottica di potenziare il confronto con la pubblica amministrazione e
con tutti gli operatori coinvolti, per permettere la massima articolazione possibile
dei punti di vista.




Quello che bisogna sapere sul Piano Urbano Parcheggi

Anna Maria Bianchi, portavoce del Coordinamento dei Comitati NO PUP

Quando si parla di parcheggi, prima o poi qualcuno pronuncia sempre due frasi
tatidiche: “Per risolvere il problema del traffico bisogna togliere le macchine dalla strada”
e “Oggi si puo fare tutto, anche il tunnel sotto la Manica” .

Per rispondere a quest’ultima, rimandiamo al capitolo delle nostre richieste per la
sicurezza, da cui si potra comprendere che siamo ancora molto lontani dal
garantire ai cittadini non tanto il “rischio zero” (nessuna attivita condizionata da
tante variabili puo assicurarlo), ma almeno un serio e articolato sistema di cautele
e la totale copertura in caso di danni, che per noi sono i presupposti non
negoziabili di qualsiasi ulteriore considerazione.

Vogliamo invece parlare dell”imperativo categorico” di costruire centinaia di
parcheggi sotterranei in tutta la citta per risolvere il problema del trafficol.

E accertare se gli interventi del Piano Urbano Parcheggi, cosi come sono stati
concepiti e previsti finora, siano in grado di risolvere i problemi della mobilita
metropolitana, per la cui soluzione si e deciso di ricorrere a un’escalation di
provvedimenti che derogano a un sacco di leggi e normative. Fino ad arrivare a
equiparare il traffico a un evento che richiede norme e poteri speciali, come i
terremoti, le inondazioni, le epidemie.

La storia del Piano Urbano Parcheggi

Piu di vent’anni fa, partendo dalla constatazione che le grandi citta erano ingolfate
dalle automobili, I’allora ministro per i problemi delle aree urbane Tognoli vara la
Legge N.122 (la “legge Tognoli”) con I'obiettivo di promuovere la realizzazione di
parcheggi e rendere piu fluida la viabilita. Molti Comuni italiani, tra cui il Comune
di Roma, sono chiamati alla realizzazione del Programma Urbano Parcheggi “sulla
base di una preventiva valutazione del fabbisogno e tenendo conto del piano urbano del
trafficc” e a redigere un programma “indicando, tra I'altro, le localizzazioni, i
dimensionamenti, le priorita di intervento nonché le opere e gli interventi da realizzare in
ciascun anno?” La legge prevede agevolazioni fiscali ed economiche, grazie a
finanziamenti statali®, e anche urbanistiche, in quanto il PUP, una volta approvato,
“costituisce automaticamente variante qualora contenga previsioni in contrasto con le
pianificazioni urbanistiche in vigore” in quanto “l’atto di approvazione del programma
costituisce dichiarazione di pubblica utilita, urgenza e indifferibilita delle opere da

' Naturalmente non ci riferiamo ai parcheggi e agli snodi di scambio realizzati in aree periferiche o
ai confini del Grande Raccordo Anulare, collegati alle reti del trasporto pubblico, che riteniamo
prioritari nella soluzione dei problemi della mobilita della Capitale.

: Legge N.122/89 Titolo I ART.3 comma 1: “Tale programma deve tra l'altro indicare le localizzazioni
ed i dimensionamenti, le priorita di intervento ed i tempi di attuazione privilegiando le realizzazioni volte a
favorire il decongestionamento dei centri urbani mediante la creazione di parcheggi finalizzati
all'interscambio con sistemi di trasporto collettivo e dotati anche di aree attrezzate per veicoli a due ruote,
nonché le disposizioni necessarie per la regolamentazione della circolazione e dello stazionamento dei veicoli
nelle aree urbane.”

* Legge N.122/89 Art 2 comma 3.



realizzare”*.

Ma l'aspetto piu gravido di conseguenze della Legge Tognoli e che viene
incentivata la realizzazione di parcheggi al servizio degli edifici che non ne sono
adeguatamente provvisti, sia in aree di pertinenza condominiale 5 sia su suolo
pubblico, tramite la concessione delle aree ai privati per un massimo di
novant’anni®. Tuttavia, per evitare speculazioni, a fronte delle facilitazioni, la
Legge Tognoli inserisce il vincolo di pertinenzialita, specificando che tali parcheggi
non possono essere “ceduti separatamente dall'unita immobiliare alla quale sono legati
da vincolo pertinenziale” e che “ I relativi atti di cessione sono nulli.”7 In pratica i box
possono essere acquistati solo da proprietari di immobili (sottinteso: dei dintorni
del parcheggio) e possono essere rivenduti solo agli eventuali nuovi acquirenti
degli stessi immobili.

Un’ ulteriore fortissima spinta per la realizzazione di parcheggi nella Capitale
viene poi impressa da due ordinanze del neo Presidente del Consiglio dei Ministri
Romano Prodi, che seguendo la strada tracciata da Silvio Berlusconi nel 2001 per la
citta di Milano®, nel 2006 dichiara «lo stato di emergenza per la situazione
determinatasi nel settore del traffico e della mobilita nella citta di Roma»® e, un mese
dopo, attribuisce al Sindaco di Romal® la funzione di “Commissario delegato per
'attuazione di interventi volti a fronteggiare l'emergenza traffico nel territorio della
Capitale» 11

Vent'anni di PUP: quali vantaggi per il traffico?

A vent'anni dalla Legge Tognoli e a cinque dai Decreti Prodi, la situazione del
traffico a Roma e rimasta invariata, se non peggiorata, anche perché non ci sono
stati miglioramenti sensibili negli altri settori contemplati dalle normative
speciali'z l'incremento della polizia municipale sul territorio e soprattutto il
potenziamento e la razionalizzazione del trasporto pubblico. Si potra obiettare che

! Legge N.122/89 Titolo I ART.3 comma 7

* Legge N.122/89 Titolo III Art.9. comma 1.

° Legge N.122/89 Titolo IIl Art.9 comma 4.

" Legge N.122/89 Titolo Il Art.9 comma 5.

8 anche Catania, Firenze e Venezia

’ DPCM 4 agosto 2006

' fino al 31 dicembre 2008 (data poi prorogata di anno in anno fino ad oggi)

" OPCM 26 settembre 2006 Interventi urgenti di protezione civile diretti a fronteggiare
l'emergenza determinatasi nel settore del traffico e della mobilita nel territorio della Capitale della
Repubblica (Ordinanza n. 3543). Il decreto assimila il problema della mobilita a un evento
eccezionale, che richiede il ricorso a misure da protezione civile, come “calamita' naturali, catastrofi
o altri eventi che, per intensita ed estensione, debbono essere fronteggiati con mezzi e poteri straordinari.”

2 Oltre alla predisposizione di un apposito piano per la realizzazione di parcheggi pertinenziali, a
rotazione, sostitutivi e di scambio, I Ordinanza n. 3543 prescrive che il Sindaco si adoperi per la
realizzazione di aree pedonali, piste ciclabili, strade e corsie riservate al trasporto pubblico con
zone a traffico limitato, interventi di riqualificazione delle infrastrutture viarie e nodi di
interscambio facilmente accessibili dalle reti viarie in corrispondenza dei terminali delle linee di
trasporto pubblico. Il Sindaco dovra assicurare anche il potenziamento del trasporto pubblico
locale e del corpo di Polizia municipale (nonché il compimento delle attivita conseguenti alla
rimozione dei veicoli).



N

i vantaggi del PUP sono limitati anche perché finora si e realizzato un numero
limitato di interventi, rispetto a quelli previsti, ma basta vedere il paesaggio che
circonda i parcheggi gia realizzati - macchine in terza e quarta fila, sotto cartelli che
da anni raccomandano di affrettarsi ad acquistare gli “ultimi box in vendita” - per
rendersi conto che il problema della mobilita a Roma e molto pit complesso di
quello che si vuole far credere. E che, con I'esclusione dei nodi di scambio lungo il
perimetro esterno della citta, se non si risolvono i problemi a monte con un
articolato piano strategico, qualunque parcheggio sotterraneo sara sempre e solo un
palliativo: per quante vetture si toglieranno dalla strada, ne arriveranno sempre
altrettante a prenderne il posto, secondo il noto principio dei vasi comunicanti.
Oltretutto, se i box pertinenziali non sono in grado di risolvere i problemi della
sosta diurna e feriale nelle aree con un’alta concentrazione di uffici e attivita
commerciali (praticamente tutte le aree dove sono previsti), i parcheggi a rotazione,
nelle zone centrali, rischiano di diventare una calamita che attira nuove auto
aumentando il traffico e soprattutto lo smog (I'inquinamento e la vera emergenza
per la salute dei pedoni!). E comunque in molti casi i parcheggi a rotazione restano
semivuoti: senza efficaci deterrenti o adeguate campagne educative, pochi sono
disposti a pagare per parcheggiare e/o a parcheggiare a qualche metro piu in la
della propria destinazione...

E bisogna anche considerare che non e affatto scontato che chi acquista un box lo
usi effettivamente come ricovero per 'auto: anche se il vincolo della destinazione e
ferreo, in molti casi le autorimesse vengono trasformate in cantine e magazzini,
anche grazie ai controlli inesistenti'3.

In ogni caso, nonostante i ricorrenti proclami di tutte le giunte che si sono
avvincendate in questi anni, non ci risulta che laddove sono stati realizzati i “PUP”
si siano poi create le famose corsie riservate per velocizzare i percorsi dei mezzi
pubblici rendendoli pitt competitivi con i mezzi privati, né, tantomeno, che al posto
della superficie liberata dalla sosta su strada si siano creati nuovi spazi pubblici a
disposizione della popolazione. I parcheggi sono stati realizzati in buona parte
sotto aree che erano gia aperte al pubblico, e la promessa “valorizzazione”
superficiale ha portato, nella maggior parte dei casi, a un netto peggioramento di
piazzette e giardini, deturpati da griglie e rampe di accesso e private delle
alberature che fornivano ossigeno e frescura, sostituite da stentati alberelli destinati
al nanismo.

Come non é stato mai messo in pratica, per tutte le scelte che riguardano i
parcheggi, il Regolamento di partecipazione dei cittadini alla trasformazione
urbana, approvato dal Consiglio Comunale nel 2006, che prevede “I'informazione, la
consultazione, lo svolgimento di veri e propri incontri di progettazione partecipativi, fino al

" Per questo noi proponiamo di realizzare solo posti auto aperti, i cosiddetti “stalli”, in modo da
garantirne un uso corretto e anche un maggiore sfruttamento, visto che i posti occupati la notte dai
residenti potrebbero essere dagli stessi affittati a terzi durante il giorno. L’obiezione che ci é stata
fatta e che cosi I'intervento non sarebbe abbastanza remunerativo per i costruttori, visto che gli
acquirenti sono disposti a spendere per comprarsi un box, non un posto auto. Che vuol dire
ammettere che molta gente non vuole comprare un posto dove mettere 'auto ma un posto dove
mettere altre cose...
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monitoraggio e alla verifica dei risultati”* . Partecipazione che avrebbe sicuramente
portato a sistemazioni delle aree sopra i garages di maggiore qualita e pitt adeguate
alle esigenze del quartiere e dei suoi abitanti.

PUP: quali vantaggi per il bene pubblico?

Ma la valutazione del beneficio pubblico portato in questi vent’anni dal Piano
Parcheggi non puo fermarsi alle sue ricadute - fino adesso alquanto inconsistenti -
sulla mobilita e sulla vivibilita della citta; sarebbe anche ora di fare un bilancio
economico, per valutare come si sono distribuiti (e continuano a distribuirsi) i
ricavati di un giro d’affari che secondo le nostre stime potrebbe raggiungere i due
miliardi di Euro®. Perché sotto l'ombrello della “pubblica utilita urgente e
indifferibile”1¢ dei parcheggi da realizzare, la Pubblica Amministrazione sembra
essersi preoccupata molto dell” “indifferibile” e molto poco della “pubblica utilita”17:
infatti, da un lato, ha rilasciato permessi non onerosi ai costruttori, dato incentivi
economici e detrazioni fiscali agli acquirenti e consegnato suolo pubblico ai privati
per 90 anni a cifre irrisorie!8, dall’altro non ha messo nessun “paletto” per garantire
che i box non fossero oggetto di speculazioni’. Infatti i costruttori mettono in
vendita i box a prezzi di libero mercato e gli acquirenti possono acquistare, anche
“per investimento”, tutti i garages che possono permettersi. E la maggior parte
delle “novita” introdotte nel corso del tempo non hanno fatto che aumentare
ulteriormente i benefit per le societa costruttrici e per gli acquirenti facoltosi. Le
societa non riescono a vendere i box ai residenti (anche perché i prezzi sono
proibitivi)? Anziché lasciare che la legge della domanda e dell’offerta provveda a
rendere i prezzi pitt abbordabili per gli aventi diritto, il Comune preferisce
ampliare la cosiddetta “area di influenza” dei parcheggi, arrivando ad estenderla
a tutto il perimetro cittadino?: cosi un residente dei Parioli potra comprare 5 box

' Delibera n. 57/2006

15 Secondo un articolo apparso su IL SOLE 24 ORE (Andrea Gagliardi, 22 Settembre 2010 “sorno ben
41mila i posti auto in attesa della conclusione delle procedure autorizzative con investimenti (soprattutto
privati) congelati da 1,2 miliardi”.

16 Legge N.122/89 Titolo I ART.3 comma 7

"7 Fortunatamente i tempi burocratici e le proteste dei cittadini hanno in parte limitato “1'urgente”
¥ Gli importi degli “oneri concessori” che le ditte devono versare al Comune per la concessione
della durata di 90 anni di sottosuolo pubblico - che e poi anche suolo per quanto riguarda le
rampe, le griglie, le scale, gli ascensori etc - ci appaiono piuttosto “sbilanciati”. Ad esempio nel
caso del parcheggio di Piazza Gentile da Fabriano, il prezzo di vendita dei 138 box varia dagli
85.000 € ai 150.000 €: ipotizzando un prezzo medio di 100.000 €, il ricavo del concessionario
sarebbe di circa 13.800 milioni di euro; calcolando un costo di costruzione di ca 35.000 € a box, si
arriva a un costo totale di circa 6 milioni di euro, con un presumibile guadagno per la ditta di
circa 8 milioni di euro. Gli oneri versati al Comune ammontano a circa 700.000 €: meno dell’9% del
guadagno del costruttore privato, pitt 0 meno la stessa percentuale di altri interventi in citta.

1 Comuni di Milano e di Torino, per evitare il rischio di speculazioni, da tempo hanno

fissato un tetto al numero di box acquistabili da uno stesso soggetto. A Milano insieme alla
domanda per la concessione I'operatore deve consegnare un atto d’obbligo con il prezzo medio di
assegnazione dei posti auto.

2% Fino al 2010 gli immobili degli “aventi diritto” dovevano trovarsi entro un raggio di 500 mt dal
parcheggio; nel luglio 2010 il raggio & stato esteso a 1000 mt ( e i versamenti degli oneri concessori
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a Via Oslavia e affittarli a caro prezzo agli uffici della zona o a qualche
commerciante in cerca di spazio per il magazzino. Inoltre, grazie ai poteri di deroga
alla pertinenzialita conferiti al Sindaco commissario straordinario, in molti casi si &
consentito alle societa di vendere i box, che, ricordiamo, in base alla Legge Tognoli
sono inscindibilmente legati all'immobile di pertinenza?!, anche agli inquilini di
uffici, appartamenti, negozi?2. Che se poi decideranno di traslocare in un’altra
zona, potranno mettere liberamente in vendita i box al migliore offerente.

Quello che ci piacerebbe sapere

A vent'anni dall'inizio della storia®, la situazione appare una matassa oscura e
ingarbugliata, di cui é difficile ricostruire i percorsi e le dinamiche. Non si riesce
pit a capire chi abbia deciso e perché le collocazioni dei parcheggi, peraltro
rimbalzate da un angolo all’altro della citta sotto l'influsso di spinte e controspinte
destinate ad annientare anche le migliori intenzioni pianificatrici. Non si capisce
neanche da cosa nascano i “diritti acquisiti” dei primi proponenti-costruttori, che
secondo il Comune possono trasformarsi in richieste di risarcimento milionarie da
parte dei “concessionari”, anche di quelli che non hanno neanche ancora firmato la
concessione.

“Diritti acquisiti” che sono stati anche messi all’asta dal Tribunale in seguito al
fallimento della societa proponente, e accaparrati da un’altra ditta sulla base di
un’offerta economica.

Diritti che in tutti questi anni hanno costretto gli uffici comunali a comporre e
ricomporre decine di volte i piani, accorpando e scomputando posti auto,
calcolando i cosiddetti “resti” da restituire alle imprese fino all’ultimo box,
arrivando addirittura a mettere insieme 2-3 societa diverse per realizzare un
unico garage, frutto della fusione dei 2-3 interventi assegnati precedentemente
alle singole societa. E non si capisce soprattutto come sia stato possibile che la
maggior parte degli interventi (tutti?) siano stati assegnati ai costruttori senza
alcuna gara di evidenza pubblica né , sembrerebbe, senza alcuna forma di
concorrenza. Il condizionale & d’obbligo, dato che non abbiamo ancora trovato né i
primi bandi, né altri dati in proposito, anche perché la documentazione é
difficilmente reperibile: pare addirittura che molti documenti cartacei giacciano nei

ulteriormente dilazionati); il 6 dicembre 2010 1'OC n.357 ha stabilito che dopo una prima raccolta
di prenotazioni nell’area con un raggio di 1000 mt, allo scadere di 270 giorni dal rilascio del nulla
osta all'inizio dei lavori (cioé pitt di un anno prima dell’'ultimazione del parcheggio), il
concessionario potra cedere i box a qualunque proprietario di immobile nell'area della Capitale

*!' Legge N.122/89 Titolo Il Art.9 5. “I parcheggi realizzati ai sensi del presente articolo non possono
essere ceduti separatamente dall'unita immobiliare alla quale sono legati da vincolo pertinenziale. I relativi
atti di cessione sono nulli.”

*? Si veda ad esempio 'OC n.363 del 23 dicembre 2010 con cui il Comune autorizza la ditta
concessionaria dell'intervento di Via Oslavia, ad appena un anno dalla ultimazione del
parcheggio, a vendere i box anche ai conduttori di immobili

1l primo Programma Urbano Parcheggi che introduce parcheggi privati su suolo pubblico é del
1991
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sotterranei dell’ Assessorato alla Mobilita in scatoloni infradiciati da un allagamento
avvenuto tempo fa...

Chiediamo la luna?

A scorrere la mole di documenti prodotti dagli assessorati e dagli uffici comunali
in tutti questi anni - Patti per la Mobilita, Piani strategici, Programmi Parcheggi, etc
- siamo stati assaliti da un profondo sconforto. Perché non c¢’e¢ uno solo dei punti
dolenti da noi individuati, e a cui abbiamo cercato, con tanta fatica, di rispondere
avanzando delle proposte, che sia una novita.

Gli stessi politici, funzionari, tecnici, che si sono sottratti alle nostre domande, o che
hanno trattato con sufficienza le nostre obiezioni, o sbeffeggiato le nostre proteste,
catalogandoci “d"ufficio” tra quelli che cercano solo di difendere il proprio
“cortile”, sono gli stessi (o lo sono i loro compagni di ufficio e/o di partito) che nei
documenti citati hanno gia espresso molte delle nostre stesse critiche e proposto
molte delle nostre stesse soluzioni?*. A futura memoria, ne riportiamo in calce due
esempi particolarmente significativi.

Se a questo si aggiunge che moltissime nostre richieste non riguardano modifiche
delle regole esistenti, ma solo la garanzia della loro applicazione, e la precisa
individuazione delle figure investite della responsabilita della loro applicazione,
si capisce che la strada per un cambiamento sostanziale e per un Piano Parcheggi
“a misura di cittadino” e non “a misura di costruttore”, e ancora lunga e
impervia...

Noi cominciamo di qui, queste sono le nostre richieste.

** E sono particolarmente significative le riflessioni del Prof. Antonio Tamburrino, consulente per
il Piano per la Mobilita Sostenibile dell’attuale giunta, intervistato da noi in questo libro,
sull’efficacia dei Piani Parcheggi che si sono succeduti finora, compreso 1'ultimo del Sindaco
Alemanno.
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Flash back

“L’enorme mole di atti prodotti per I’attuazione del PUP rende conto di tutta una serie
di criticita che I’hanno caratterizzata: criticita che per taluni aspetti ancora
permangono, e per altri di tipo del tutto nuovo, e che si rende necessario affrontare
(...) si descrivono quelle piu significative: 1) L'enorme e complessa quantita di passaggi e
procedure(...) 2) La scarsa rispondenza dei modelli di gestione delle strutture per la
sosta alle esigenze funzionali del sistema mobilita. Tale problematica riguarda, in
modo diverso, tutte le tipologie inserite nel PUP (...) Per la tipologia pertinenziale (...)
attraverso tali realizzazioni: a) non si é contribuito a limitare i posti auto presenti
in superficie sul suolo pubblico (e quindi a produrre effetti “benefici” sull intero sistema
della Mobilita (...) aggiungendo al contrario offerta di sosta rispetto all’esistente.La
localizzazione sul territorio di tale tipologia deve essere dunque oggetto di massima
attenzione al fine di offrire posti auto per lo standard edilizio necessario solo ed
esclusivamente in quelle zone che ne risultano carenti, evitando assolutamente di offrire
offerta aggiuntiva. b) sono stati costruiti box che restano di fatto non usati quando
il proprietario li lascia liberi dalla propria automobile, cio significa che lo spazio
realizzato resta inutilizzato per una percentuale (stimata nel 40% ) dell’arco del tempo (...).
In un’ulteriore percentuale, inoltre, i box realizzati vengono impropriamente
utilizzati dal proprietario (ad esempio come cantine, magazzini etc) 3) la eccessiva
e ormai insostenibile conflittualita di tipo sociale, politico, tecnico, imprenditoriale,
giuridico, ed economico finanziaria, correlata in particolare alla realizzazione delle tipologie
pertinenziali e sostitutive. Da parte della collettivita sono state soprattutto poste in
evidenza le problematiche connesse ad una scarsa partecipazione ai procedimenti e
di carenza di informazione, quelle legate ai fabbricati limitrofi e sulle attivita
presenti, in particolare in fase di costruzione, quelle infine, correlate al modello della
tipologia pertinenziale, che viene visto come modello eccessivamente oneroso (I'acquisto
dei box) non alla portata di tutti e quindi socialmente “discriminatorio” (...) del quale non
viene apprezzata 'utilitd, non sembrando in grado di fornire adeguato contributo alle
problematiche del traffico e della circolazione. 4) Il ruolo dei Municipi. La logica volonta
dei Municipi di partecipazione attiva (...) ha frequentemente determinato la messa
in discussione di localizzazioni (gia assentite con 'approvazione originaria del PUP), di
progetti (...), di interventi gia muniti di autorizzazione (...) e del quadro di insieme degli
interventi previsti (...)[generando] un continuo e ininterrotto e numericamente rilevante
procedimento per la rilocalizzazione degli interventi originari (...)ma il loro
trasferimento da un sito all’altro non puo essere effettuato in modo indifferente
alle caratteristiche ed alle esigenze del contesto da cui vengono sottratti e di
quello in cui vanno a essere ricollocati...”

da “Patto della Mobilita - Dalla citta dell’automobile alla citta del pedone”
a cura del Dip. VII del Comune di Roma
(Deliberazione C.C. n. 231 -10 dicembre 2004)
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“Altera l'assetto urbanistico della zona, non risolve il problema dei parcheggi. Non abbiamo
mai visto un’assicurazione relativa alla stabilita dei fabbricati in cui abitiamo e nessuno ha
mai fatto dei sopraluoghi per verificarne le condizioni(...)”: queste ?e motivazioni che .
hanno spinto i residenti di Via Oslavia a costituire il Comitato Anti PUP e a §ce1?dere in
strada in una manifestazione organizzata dal gruppo municipale di Forza Italia: il
coordinatore del XVII Luca Aubert, i consiglieri Zani, Sticca e Monacchi (...) Erano
presenti il coordinatore regionale di F.1. Antonio Tajani, il coordinatore romano Paolo )
Barelli, il consigliere regionale Claudio Bucci e quello comunale Beatrice Lorenzzn\ (..) "1
cittadini — ha detto Barelli - temono per la loro sicurezza e a differenza di quanto e accaduto
in altre zone qui non vengono ascoltati” (...) “Di Carlo si e impuntato - ha'detto la .
Lorenzin riferendosi all”’assessore capitolino alla Mobilita — Si parla tanto di concertazione
e invece questa scelta e stata calata dall’alto”(...)

da “Via Oslavia: FORZA ITALIA UNITA CONTRO IL PUP

Da Barelli alla Lorenzin, da Tajani a Bucci: tutti a fianco dei cittadini”
di Clotilde De Meo

IL GIORNALE - Roma cronaca - 22 luglio 2003
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Da Barelli alla Lorenzin, da Tajani a Bucci: tutti a fianco dei cittadini a’oniei ;7’:

| CLOTILDE DE MEO

«Altera l'assetto urbanistico della zona, non risolve il pro-
blema dei parcheggi. Non abbiamo mai visto un'assicura-
zione relativa alla stabilita dei fabbricati in cui abitiamo e
nessuno ha maifatto dei sopralluoghi per verificarne le con-
dizioni. Per di pit, il progetto del parcheggio & stato boccia-
to dal Comune stesso, tramite la Sovrintendenza ai beni
architettonici e ambientali di Romay.

Sono queste le principali motivazioni che hanno spinto i
residenti di via Oslavia a costituire un comitato anti Pup.
Unastoria che va avanti da tre anni tra ricorsi e interruzioni
dei lavori. E sono scesi in strada ancora una volta ieri, in una
manifestazione organizzata dal gruppo municipale di Forza
Italia: il coordinatore del XVII Luca Aubert e i consiglieri
Augusto Zani, Andrea Sticca e Lucio Monacchi. «Per la pri-
mavolta sono intervenuti esponenti politici comunali e re-
gionali», spiegano i residenti. Erano infatti presenti il coordi- e
natore regionale di FI Antonio Tajani, il coordinatore roma- Un‘immagine dei
no Paolo Barelli, il consigliere regionale Claudio Bucci e lavori peril Pup di
quello comunale Beatrice Lorenzin. via Oslavia. Un

Via Oslavia ricade in una zona A di piano regolatore sog-  cantiere contestato
gettaa speciale tutela urbanistica ed i progetti che lainteres-  da tre anni dai
sano devono essere sottoposti alla Sovrintendenza statale  residenti della zona
per i beni architettonici e del paesaggio. Secondo il comita-  nei pressi di piazza commissione urt
to, il parcheggio  stato «sottratto al parere obbligatorio ¢~ Mazzini affrontando la dis

ttadini -
ea differenza
Vengono ascol

e questa
vanti la battaglia
, muovendoci a
capogruppo re-
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Non chiediamo la luna

Democrazia vuol dire che se cittadini non condividono le scelte di chi li governa
hanno il diritto di protestare e di opporsi strenuamente. Ma democrazia vuole
anche dire che chi é stato chiamato a governare ha il diritto/dovere di prendersi la
responsabilita delle decisioni, anche se tali decisioni possono scatenare dissensi.
Certo, a condizione che chi governa faccia delle scelte che abbiano come principio
ispiratore il Bene Comune, un concetto che puo essere assai arbitrario.

Ma qualunque sia il bene pubblico in gioco, esistono alcuni limiti che non
dovrebbero mai essere oltrepassati.

E’ giusto perseguire il bene dei molti, ma questo non deve mai essere raggiunto
attraverso l'ingiustizia verso pochi. Le soluzioni che violano i diritti piti elementari
delle persone non possono essere imposte né negoziabili. E questo vale a maggior
ragione quando sui due piatti della bilancia non ci sono l'interesse generale e
I'interesse particolare, ma solo questioni di denaro: da una parte il denaro (il
profitto privato) e dall’altra la sicurezza e la tutela dei cittadini.

E la bilancia del Piano Urbano Parcheggi appare quasi sempre sbilanciata a favore
del guadagno dei costruttori.

E’ accettabile chiedere a delle vecchiette che vivono al pianterreno di un
complesso popolare di restare barricate in casa perché il costruttore di un garage
possa scavare a pochi centimetri dal filo delle loro finestre? Cosa é piut giusto, che
un imprenditore rinunci a qualche box e allontani il cantiere dai muri perimetrali o
che una signora di 90 anni sia esposta al rumore e alla polvere e privata di aria e di
luce per mesi?

E’ accettabile che si possa realizzare uno scavo a cielo aperto, senza neanche
costruire prima le paratie di contenimento, in un’area che fior di testi scientifici
definiscono a rischio e dove sono gia stati abbattuti palazzi pericolanti? Nessun
interesse pubblico, tanto meno se solo economico (e privato), pud impedire
maggiori precauzioni a tutela dei cittadini e dei loro beni.

E anche ai fini della pubblica utilita, sarebbe indispensabile giudicare, caso per
caso, quale sia 1"”interesse prevalente” della collettivita: & piu importante
costruire quanti pit box privati possibile, o ridurne il numero per poter
conservare degli alberi alti e pregiati, per non privare i cittadini di ossigeno,
ombra, bellezza?

Ecco, sintetizzato di seguito, il fulcro delle nostre richieste, che saranno poi
sviluppate in dettaglio nei vari capitoli. Molte di queste forse non dovrebbero
essere neanche i cittadini a doverle rivendicare, ma dovrebbero far parte del
“modus operandi” di qualsiasi istituzione, indipendentemente dall’orientamento
politico di chi la guida.

La sicurezza e il benessere dei cittadini non sono negoziabili. Sulla necessita o
sull’opportunita della realizzazione di un’opera si puo discutere, ma la completa
tutela dei cittadini e dei loro beni deve essere fuori discussione. Qualunque ipotesi
progettuale, qualunque scelta costruttiva, qualunque iter procedurale, deve essere
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effettuato nel modo piu cautelativo per coloro che sono di fatto la “parte debole”:
quelli che subiscono le scelte, spesso senza goderne alcun vantaggio, e che si
trovano in prima linea nel sopportarne le conseguenze.

Tutto deve svolgersi alla luce del sole, che vuol dire massima trasparenza,
informazione e partecipazione dei cittadini

Nessuno puo essere tenuto all’oscuro di interventi con un cosi forte impatto, non
solo nel suo spazio fisico: un parcheggio interrato & quasi sempre una ferita
anche nella dimensione emotiva delle persone, dimensione di cui fanno parte il
paesaggio, la memoria, 'identita del proprio territorio.

I cittadini devono avere voce in capitolo sui cambiamenti, non come giudici
passivi di progetti calati dall’alto, ma come protagonisti dell’intero percorso.

Tutto deve avvenire all'insegna della trasparenza: ogni scelta, ogni elemento in
gioco, ogni passaggio deve essere chiaro a tutti. L'oscurita e l'ignoranza sono
I'habitat naturale degli interessi, non dei diritti.

La bellezza dell’ambiente che ci circonda non e un optional

La funzionalita non puo esser ottenuta a scapito della qualita. Il “sopra” pubblico
dei parcheggi non puo essere piegato ai criteri economici che guidano i progetti
del “sotto” privato. Casomai il contrario: prima si definisce lo spazio collettivo della
superficie, poi si verifica se tale spazio € compatibile con un parcheggio o si rende
il parcheggio compatibile con quello spazio. Anche la bellezza ha un valore.

I parcheggi devono liberare le strade dalle auto, che vuol dire costruire stalli al
posto dei box. Tutti. Sempre.

La prova del nove che i parcheggi non servono tanto a togliere macchine dalla
strada, quanto ad aggiungere introiti alle casse dei costruttori, e la proliferazione
dei box, nonostante pitt di uno studio abbia evidenziato la loro scarsa utilita per la
soluzione dei problemi della sosta: infatti, sempre ammesso che vengano impiegati
come ricovero per autoveicoli e non per altre improprie destinazioni, i box vengono
usati dai residenti prevalentemente nelle ore notturne, quando quasi ovunque
vengono meno tutti i motivi dell””’emergenza traffico” (riduzione delle corsie di
scorrimento degli autoveicoli, intralcio ai mezzi pubblici, rischi per i pedoni,
inquinamento etc). Gli stalli invece sono molto pitt versatili e consentono di
ottimizzare al massimo l'utilizzo dello stesso spazio anche da parte di pit1 soggetti.

L’uso di un bene pubblico deve comportare un beneficio pubblico

I Pup non occupano una terra di nessuno, uno spazio inutile. Trasferiscono
sottosuolo, ma anche suolo - quello occupato da griglie, scale, ascensori, rampe -
pubblico alla proprieta di privati. Uno spazio che per 90 anni non potra pitt essere
usato da nessuno per nessun altro scopo. Una volumetria che nel suo processo di
trasformazione - da terra a “Pup”- procura profitti enormi ai costruttori, senza
vantaggi, a nostro avviso, economicamente proporzionati né per la collettivita (il
Comune che da la concessione) né per i residenti/acquirenti (che devono comprare
i box a prezzo di mercato, e con sempre pitt esigue prelazioni). E in tutto questo e
difficile trovare tracce di gare d’appalto che abbiano assegnato gli interventi a chi
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offriva condizioni o soluzioni piu vantaggiose per gli acquirenti (come ad esempio
succede a Milano).
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Le nostre richieste

per la sicurezza

Roma, Prati, Via Montenero, novembre 2006. Crolla la ex mensa dell’ ATAC adiacente allo
scavo di un parcheggio (a circa 100 mt. di distanza da Via Oslavia)

Quello che noi abbiamo individuato come “il cuore del problema”, perché produce una
cascata di consequenze negative su piu fronti, ma soprattutto sul piano della sicurezza e
delle garanzie ai cittadini, e un conflitto di interessi grande come una casa: infatti
"unico responsabile di tutte le scelte che regolano la costruzione di un parcheggio interrato
su suolo pubblico, e il concessionario/costruttore. Cioe lo stesso soggetto che deve
decidere I'estensione dell’area “a rischio” in cui effettuare le indagini preliminari e
il monitoraggio degli edifici, che deve stabilire quali siano i palazzi da assicurare,
e stabilirne i massimali?>, é quello su cui ricadono economicamente gli effetti di
tali scelte, cioeé il concessionario privato.

In questo scenario, appare vitale che la Pubblica Amministrazione, che del resto e
formalmente manlevata da ogni responsabilitd, metta in atto una serie di puntigliosi
controlli sull’operato del concessionario, sia sul piano amministrativo sia, soprattutto, sul
piano tecnico. E* quindi di fondamentale importanza la funzione di un “organismo super
partes” in grado di wvalutare con la necessaria competenza ogni aspetto tecnico-scientifico
del progetto e della sua esecuzione. Tale funzione, a detta dello Schema di Convenzione26
dovrebbe essere svolta dalla Commissione Alta Vigilanza, ma se si vanno a vedere i

% attraverso un professionista da lui incaricato di effettuare i cosiddetti “verbali di consistenza”
%00.C. 129 - 27 novembre 2008 - Schema di Convenzione per la Concessione del diritto di
superficie - Art.6 L'Uff. Extradipartimentale Parcheggi istituisce una Commissione Alta Vigilanza
con compiti di validazione del progetto strutturale dell’intervento. Puo anche esercitare compiti di
vigilanza sulla realizzazione ove richiesto dal Municipio territorialmente competente”
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suoi reali poteri e soprattutto responsabilita, ci si accorge che c’é una notevole
“sopravalutazione” del suo ruolo effettivo. Infatti, se da un lato la Commissione,
formata da appartenenti a vari ordini professionali nominati dall’Ufficio Speciale
Emergenza Traffico e Mobilita, é chiamata a rilasciare una “validazione” del progetto
strutturale, vincolante per il rilascio del Permesso di Costruire, dall’altra, a dispetto del
nome altisonante, non ha alcuna effettiva responsabilita. Anzi, in varie occasioni i membri
di diverse commissioni hanno tenuto a ribadire, anche per iscritto, di considerarsi dei
semplici “consulenti” al servizio del Responsabile del Procedimento, l'impiegato del
Comune che si occupa della parte amministrativa.

Per questo chiediamo che la Commissione Alta Vigilanza diventi tale a tutti gli
effetti, con compiti di verifica e controllo sugli aspetti tecnico — strutturali fin da prima
dell’inizio, cioe quando si deve ancora decidere se la localizzazione del parcheggio non abbia
controindicazioni tecniche “a monte” - e magari evitare cosi di impegnare il Comune con il
concessionario per un intervento che si potrebbe rivelare non fattibile - e poi dall’inizio
vero e proprio, cioe dalle scelte sulle indagini preliminari, via via fino alla consegna del
garage, cioe per tutta la durata dei lavori.

UNO Fin dalla conferenza dei servizi, per decidere la fattibilita di massima di
un intervento deve essere necessario anche un parere tecnico qualificato: cosi
come i vari uffici comunali analizzano le eventuali controindicazioni per la
realizzazione del parcheggio, ciascuno per l'aspetto di sua competenza, &
necessario che il progetto venga valutato anche dal punto di vista dei rischi per i
tabbricati di contorno da un soggetto “super partes” .

Due Non puo essere il concessionario in “autocertificazione” a stabilire
I'ampiezza dell’area potenzialmente interferente con Il’intervento (area di
riferimento per le indagini preliminari, i verbali di consistenza, i monitoraggi, i
massimali assicurativi etc, che spesso non viene neanche esplicitata): la proposta
del concessionario, adeguatamente documentata, deve specificare i confini e i
criteri di individuazione dei fabbricati potenzialmente interferenti, e deve essere
approvata dalla Commissione Alta Vigilanza, che potra chiedere ulteriore
documentazione e modificare 'estensione dell’area proposta . La Commissione
deve anche approvare le modalita di esecuzione delle indagini preliminari (che
saranno esposte nel Piano delle indagini preliminari, in cui deve essere indicata
'estensione dell’area, la durata e il tipo di indagini)

Tre Deve essere garantita la sorveglianza sul corretto svolgimento delle

procedure e sulla loro conformita alle norme della convenzione, al progetto
approvato e alle prescrizioni impartite, individuando con precisione a chi spetti,
per quali ambiti, con quali modalita ed erogando quali sanzioni in caso di
inottemperanza. In particolare deve essere garantita la sorveglianza sulla
conformita dei contratti assicurativi per danni a terzi e sulla congruita dei
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massimali, attualmente, di fatto, non soggetta a controlli.? Deve essere inoltre
garantita la sorveglianza da parte degli stessi cittadini interessati, rendendo
trasparente ogni aspetto delle procedure e facilitando la partecipazione, secondo i
casi, degli stessi cittadini o dei loro consulenti tecnici.

QuattrO A copertura degli eventuali danni agli edifici di contorno al
parcheggio devono essere previsti due contratti assicurativi standard: la polizza
CAR - a copertura di danni che dovessero manifestarsi durante ’esecuzione dei
lavori - e la polizza indennitaria decennale postuma - a copertura di danni che
dovessero emergere in seguito, dopo la consegna del garage?

Cln que In caso di danni consistenti agli edifici di contorno, tali da

richiedere interventi urgenti per la messa in sicurezza, deve essere il Comune ad
anticipare immediatamente ai danneggiati i fondi per effettuare i lavori,
riservandosi di recuperare la somma dall’assicurazione e/o dal concessionario
stesso, in modo da sollevare i cittadini dalle lungaggini dei ricorsi civili (e dai
rischi di inadempienza). A questo scopo il Comune potrebbe chiedere un’ulteriore
polizza fideiussoria al concessionario

Per gli interventi avviati o in corso di attuazione, chiediamo di
procedere immediatamente ad un sistematico monitoraggio per verificare
il rispetto da parte dei Concessionari delle norme stabilite dall’Ordinanza
Commissariale n.129, in particolare per quanto riguarda la tutele della
sicurezza e le garanzie in caso di danni.

*7 Nello Schema di Convezione cit. non & specificato se e a chi sia da affidare il compito di
verificare la congruita dei massimali assicurativi

*% Attualmente lo Schema di Convenzione cit. non prevede alcuna copertura per gli edifici di
contorno dopo il collaudo del garage, al contrario, ad esempio,dello Schema di Convenzione del
Comune di Milano.
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Realizzare parcheggi interrati in sicurezza
Dott. Giuseppe Gisotti - Dott. Liborio Rivera?’

I PARCHEGGI INTERRATI E LA SITUAZIONE IDROGEOLOGICA -
GEOTECNICA A ROMA NEI TERRENI ALLUVIONALI RECENTI

L’area romana, in particolare nelle zone limitrofe ai fiumi Tevere e Aniene, dove
sono stati costruiti o si vuole localizzare i parcheggi sotterranei, & caratterizzata
dalla presenza di terreni di riporto e di riempimento messi in posto in seguito alle
bimillenarie vicissitudini della citta. Tale contesto fa si che i riporti abbiano
localmente spessori relativamente notevoli (fino a 10-15 metri) e che siano dotati di
permeabilita varia, ma in genere contengono una modesta falda acquifera. Di solito,
inferiormente ai riporti, sono presenti i depositi alluvionali del fiume Tevere e del
fiume Aniene, costituiti da un primo spessore di qualche decina di metri di sabbie
pit 0 meno limose, permeabili e quindi acquifere, e, sotto le sabbie, da argille
fluviali, praticamente impermeabili.

Pertanto dal punto di vista idrogeologico, in particolare lungo i settori bordieri del
Fiume Tevere ed a tergo dei muraglioni, si individuano due falde, quelle piu
superficiali, che sono dall’alto verso il basso:

-una modesta falda presente nei riporti che & alimentata, oltre che dagli apporti
meteorologici, anche da perdite delle reti idriche e fognarie e dalle emergenze
idriche (sorgenti) ormai sepolte, localizzate ai piedi delle colline plio-pleistoceniche
che bordano la valle tiberina a est;

- una falda indifferenziata, libera o in pressione, con caratteri di multifalda
contenuta negli orizzonti pitt permeabili delle formazioni alluvionali tiberine, con

oscillazioni piezometriche direttamente legate alle fasi idrauliche del Fiume Tevere
(falda di subalveo).

Queste due falde sono drenate dal Tevere, raccordandosi con il suo livello idrico, e
logicamente si scaricano nel fiume defluendo al di sotto dei muraglioni. Tuttavia la
presenza dei muraglioni determina un “effetto diga” che limita e modifica
I'andamento della piezometrica, soprattutto in condizioni di piena del Tevere
stesso.

La falda dei riporti in condizioni meteorologiche normali o di magra, e
caratterizzata da livelli piezometrici pitt elevati rispetto a quelli della falda dei
depositi alluvionali; invece nel periodo invernale ed in condizioni meteorologiche
critiche, la risalita del livello piezometrico della falda delle sabbie fluviali puo
determinare un unico livello piezometrico.

In periodi di siccita i livelli piezometrici a tergo dei muraglioni sono localizzati in
corrispondenza della parte basale di tali strutture, determinando una relativamente
facile filtrazione delle falde verso il Tevere. Invece, in condizioni meteorologiche
critiche, risalendo i livelli di falda, la struttura dei muraglioni rende piu difficoltosa

*? SIGEA Societa Italiana di Geologia Ambientale - www-sigeaweb.it
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la dissipazione delle pressioni interstiziali (effetto diga) con conseguente
accentuazione delle risalite delle falde e migrazione del livello piezometrico verso
monte.

I POSSIBILI EFFETTI DEI PARCHEGGI INTERRATI SUGLI EQUILIBRI
IDROGEOLOGICI LOCALI E SUI FABBRICATI CONTIGUI

Nella costruzione di un parcheggio interrato in presenza di acqua di falda, la prima
operazione e quella di realizzare un perimetro di paratie, allo scopo di contrastare
la spinta delle terre e di limitare la filtrazione dell’acqua nell’area di lavoro.
Pertanto si eseguono le operazioni di aggottamento necessarie a deprimere la quota
della falda, al fine di rendere asciutto il fondo scavo.

La realizzazione di un parcheggio sotterraneo nella situazione sommariamente
descritta ha come conseguenza quella di realizzare un “effetto diga” e di variare gli
equilibri idrogeologici esistenti, con molto probabili aumenti delle escursioni
positive delle falde. Infatti, facendo affidamento sulla situazione idrogeologica
locale e sulle esperienze maturate in numerose situazioni simili a quella in esame, si
verificherebbe la modifica delle linee di deflusso sotterraneo, ossia un
“rigonfiamento” della falda acquifera a monte dell'ostacolo rappresentato dal
parcheggio ed una depressione della stessa falda a valle dell’ostacolo (cosiddetto
“cono d’ombra”)

Per effetto del citato innalzamento della falda, le acque sotterranee andrebbero a
saturare i terreni di fondazione dei fabbricati situati ai bordi del parcheggio.

Di conseguenza uno dei prevedibili effetti e I'allagamento di scantinati e in genere di
ambienti interrati e seminterrati dei fabbricati, progettati e costruiti senza
prevedere di essere un giorno immersi nella falda acquifera.

Un altro effetto e quello relativo alla modificazione delle pressioni interstiziali in terreni
altamente eterogenei e quindi anche dei relativi parametri geotecnici. Questo
secondo caso puo realizzarsi: a) con 'effetto diga sopra menzionato, per cui la falda
si solleva e va ad impregnare terreni fino ad allora asciutti, per cui la spinta
idrostatica (dal basso verso l'alto) modifica lo stato dei tensione dei terreni di
fondazione, con lesioni nei fabbricati soprastanti; b) viceversa, in alcune situazioni
si effettua 1'abbattimento della falda per tenere all’asciutto la struttura scatolare:
anche in questo caso ne deriva una variazione dei parametri geotecnici, fenomeno
che, al variare del battente idraulico, pud determinare cedimenti diversi delle
pilastrature, con conseguenti fessurazioni negli elementi fragili delle strutture, in
funzione dei valori di distorsione angolare impressi alle strutture stesse.

Per quanto si sa, nei progetti dei parcheggi dell’area romana e dei relativi Studi
d’Impatto Ambientale, la problematica in esame non e stata presa in considerazione
in modo esaustivo ed efficace. I frequenti danni al patrimonio edilizio e in genere
ambientale derivanti dalla costruzione di tali opere dimostrano quanto sopra
affermato.

Contesto geologico e idrogeologico.
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Considerate le esperienze di strutture simili realizzate a Roma, e lecito affermare
pesanti interferenze dei lavori di cantiere e della presenza del manufatto sul
deflusso della falda in particolare quella contenuta nei terreni di riporto. Le
interferenze consisterebbero nella deviazione del flusso sotterraneo e nel
sollevamento della falda a monte del manufatto.

A tutto cio va aggiunto che vari fenomeni di subsidenza interessano vaste aree
alluvionali del fiume Tevere come rilevato da studi interferometrici satellitari.

Di seguito si espongono le raccomandazioni allo scopo di poter procedere
all’esecuzione delle opere con sufficiente sicurezza evitando rischi non controllati
alla stabilita degli edifici dotati per lo pitt di fondazioni insufficienti.

- In un progetto di una certa rilevanza ed in particolare di un’opera in
sotterraneo in area urbana, si ritiene di fondamentale importanza la
conoscenza esatta non solo della profondita della falda ma anche delle sue
variazioni stagionali che devono essere controllate e monitorate mediante
l'installazione di piezometri per un tempo minimo di 12 mesi, e comunque
prima della realizzazione dell’opera interrata, durante e dopo la costruzione.

- Opere di contenimento quali pali o paratie pitt 0 meno ravvicinate agli edifici
comportano quindi sempre problematiche idrogeologiche quali:

- 1- drenaggi della falda causati dai lavori di scavo e quindi subsidenze del
terreno a monte dello sbancamento con cedimenti dei fabbricati;

- 2 - possibili sifonamenti dei livelli di terreno piti sabbioso e limoso presenti
negli strati della formazione alluvionale del Tevere

- 3- possibile sbarramento del flusso di falda dovuto alla profondita di
infissione delle paratie con risentimento negativo sulla stabilita dove gia
precaria delle fondazioni degli edifici pitt vicini.

In ultima analisi il progettista dovrebbe eseguire:

uno studio del campo dei cedimenti con una corretta procedura d’analisi. Lo
studio deve contenere la suddivisione in classi di rischio degli edifici in
considerazione del loro effettivo stato e dei cedimenti indotti dallo scavo.
Questo dovra contenere esplicitamente la previsione quali-quantitativa dei
danni per singolo edificio, il cedimento assoluto massimo ammissibile, il
cedimento differenziale massimo ammissibile e le rispettive soglie di
attenzione;

nel caso da tali studi risultasse possibile per un fabbricato il verificarsi di un
cedimento superiore a quello massimo ammissibile dovranno essere previste
opere di presidio volte a limitare i cedimenti e quindi il danno ai fabbricati
interessati dagli scavi.

un completo progetto di “Monitoraggio degli edifici esistenti in corso d’opera
e durante la vita della stessa”. Detto piano dovrebbe contenere le specifiche
degli strumenti da posizionare (mire ottiche, fessurimetri, inclinometri) con
'indicazione delle frequenze delle letture.

lo studio dell’interazione con le falde presenti con calcolazioni complete ed
approfondite. Esse dovrebbero tenere conto delle possibili incertezze relative
al livello della falda e dell’escursione stagionale della stessa. Si dovrebbero
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correlare le modificazioni della piezometrica con i cedimenti indotti e gli
effetti sui singoli edifici.

- Si deve sottolineare che i fenomeni deformativi del terreno possono
interessare non solo gli edifici circostanti ma anche quelli posizionati a
distanze anche di oltre 100 m dagli scavi con danni alle strutture assai
variabili in funzione delle caratteristiche delle fondazioni e delle condizioni
idrogeologiche e geotecniche locali dei singoli siti.

- Purtroppo tali fenomeni deformativi degli edifici possono essere molto lenti e
manifestarsi nel tempo a distanza anche di alcuni anni dal termine dei lavori
di costruzione del parcheggio. In questi casi diventa problematico correlare
causa ed effetto del danno in particolare se per lo piti siamo in assenza di un
monitoraggio accurato e continuo degli edifici interessati.

- Gli scavi di un parcheggio se poi vengono sospesi per motivi vari quali ad
esempio ritrovamenti archeologici o per contestazioni dei comitati cittadini
o altro, in particolari casi hanno causato 'innesco di fenomeni deformativi
nel sottosuolo difficilmente poi arrestabili.
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per la trasparenza

Qualunque soggetto, portatore di interessi pubblici o
privati, nonché i portatori di interessi diffusi costituiti
in associazioni o comitati, cui possa derivare un
pregiudizio dal provvedimento, hanno facolta di
intervenire nel procedimento.
Nuove norme in materia di procedimento
amministrativo e di diritto di accesso ai
documenti amministrativi
n.192 18 agosto 1990

L’'informazione ai cittadini deve essere facilmente accessibile, capillare,
esaustiva.

Fino ad oggi tutti i cittadini coinvolti loro malgrado nella realizzazione di un parcheggio
non sono mai stati interpellati prima che venisse decisa la sua localizzazione: la maggior
parte di loro ha appreso la notizia assistendo casualmente ai carotaggi preliminari o
direttamente alla recinzione dell’area di cantiere. Alcuni anche svegliandosi la mattina per
il rumore delle motoseghe che tagliavano tutti gli alberi della loro strada.

Trovare informazioni, fare un accesso agli atti, capire come funziona la procedura, saperne i
tempi, e in generale conoscere i propri diritti, e un’impresa faticosissima, proibitiva per i
piu. In piena era digitale, le pagine on line del Comune sono un labirinto di informazioni
in “burocratichese” e ultradatate30. Ogni iniziativa di comunicazione ai cittadini e affidata
al Concessionario, che e gia tanto se invia qualche scarna nota agli amministratori dei
condomini. Anche il materiale pubblicitario per la vendita dei box non brilla per chiarezza,
ed e gia successo che degli acquirenti comprendessero il significato di alcune clausole solo
dopo aver finito di pagare il garage.

.
Sel Un sito del Comune “come si deve” deve contenere:

* Lo Schema di Convenzione aggiornato e 1" ultimo Piano Urbano Parcheggi
con tutti gli interventi previsti (con I'indicazione delle ditte concessionarie e
costruttrici e le informazioni sui relativi assetti societari)

¢ I documenti piti importanti (come lo Schema di convenzione) spiegati anche
con un linguaggio accessibile

¢ L’elenco di tutti gli interventi avviati con I'indicazione della fase in cui si
trovano e 'ufficio che se ne sta occupando

¢ Le spiegazioni generali sugli interventi, un glossario dei termini tecnici e
burocratici (cosa sono i testimoniali di stato, le indagini preliminari, i
monitoraggi etc), informazioni su come accedere agli atti etc.

Dovranno essere sempre esplicitati sul sito, sui volantini informativi etc:

%0 Sul sito dell’ Ufficio della sosta ci sono ancora documenti che risalgono al 2004
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* Le caratteristiche del progetto del garage e della sistemazione superficiale

* L’abbattimento o lo spostamento delle eventuali alberature

* Leindagini preventive previste, i testimoniali di stato, le assicurazioni e tutti
gli elementi posti a tutela della sicurezza e dei beni dei cittadini

e La cantierizzazione: le aree recintate, le interferenze con la viabilita durante
il corso dei lavori, il cronoprogramma etc

* Le modalita di utilizzo dei posti auto a rotazione, le tariffe e le agevolazioni
per i residenti

* Le modalita di vendita dei box - i vincoli - i costi di acquisto - i costi di
gestione. Il volantino che descrive le condizioni di cessione agli
acquirenti deve essere basato su un modello fornito dal Comune, in cui
siano specificati tutti gli aspetti dello schema di convenzione, a partire dalla
indissolubilita del vincolo pertinenziale con I'immobile di riferimento e
siano offerte anche indicazioni di massima sui costi fissi per la
manutenzione dell’area superficiale, per le fideiussioni e per tutti gli altri
oneri di cui dovranno farsi carico.

Sette E’ indispensabile utilizzare anche canali di informazione diretta per
raggiungere tutti, in particolare gli anziani, che sono per lo pitt esclusi dai nuovi
canali di comunicazione/informazione

Nelle fasi che precedono la decisione sulla localizzazione o l'inizio della
cantierizzazione & necessaria una campagna di informazione capillare: manifesti e
volantini distribuiti anche nelle buche delle lettere, con indicazione dell’indirizzo
web dove si possono trovare le informazioni (e di un numero verde).

OttO L’accesso agli atti deve essere facilitato e avere tempi piu ridotti3l. Tutta
la documentazione deve essere messa a disposizione su supporto elettronico

INOVe Ai 1avori della Commissione Alta Vigilanza deve essere prevista la

NOTA PER | PARCHEGGI GIA’ REALIZZATI

Per gli interventi gia ultimati: i condomini proprietari dei box o stalli che al
momento dell’'acquisto hanno sottoscritto I'obbligo della manutenzione
superficiale con tutto cid che ne consegue economicamente e legalmente,
devono avere la possibilita di optare per la corresponsione di un forfait
annuale al Comune, come previsto dallo Schema di Convenzione piu
recente, e di essere cosi manlevati da ogni ulteriore obbligo e
responsabilita.

*! Attualmente, probabilmente a causa della scarsita di personale, si puo aspettare anche un mese
dalla richiesta per avere il primo appuntamento. E per avere le copie dei documenti bisogna
aspettare almeno un’altra settimana.
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possibile presenza di un consulente tecnico nominato dai cittadini®2

Nota sulle modalita di partecipazione del Consulente tecnico dei cittadini alla
Commissione Alta Vigilanza

Ai lavori della Commissione Alta Vigilanza puo partecipare, senza funzioni
deliberative, un consulente tecnico nominato dai cittadini direttamente interessati
e individuati come segue, con lo scopo di evidenziare eventuali lacune nel
progetto o nelle indagini preliminari, e avanzare, se necessario, la richiesta di
ulteriori relazioni tecniche illustrative e/ o di calcolo ed eventuali modifiche al
progetto.

Tale tecnico dovra avere gli stessi requisiti professionali richiesti per la nomina
dei membri della Commissione e ricevera un compenso di pari entita secondo le
medesime modalita.

Possono avanzare all’Ufficio Comunale competente la richiesta di partecipazione
di un proprio consulente ailavori della CAV i cittadini in possesso dei seguenti i
requisiti:

Devono essere proprietari di immobili e/ o residenti nell’area potenzialmente
interferente con l'intervento.
Devono essere un gruppo organizzato e rappresentativo, come:

- un condominio o un gruppo di condominii: in questo caso la
rappresentanza e esercitata da persona dallo stesso condominio o dal
gruppo di condominii allo scopo delegata;

- un Comitato appositamente costituitosi: in questo caso e richiesto
un numero minimo di aderenti, che dovranno aver sottoscritto un atto
privato in cui siano esplicitati obiettivi, modalita e portavoce del
Comitato di riferimento per la pubblica amministrazione. Copia di tale
atto dovra essere consegnato all'ufficio comunale insieme ai dati degli
aderenti/firmatari.

Nel caso che a detto ufficio comunale pervengano richieste da parte di piu gruppi
per uno stesso intervento, "ufficio sollecitera i cittadini ad avvalersi di un
medesimo consulente; nel caso che i cittadini non trovino un accordo, nessun
tecnico potra seguire i lavori della Commissione, ma tutti i consulenti tecnici
potranno avere una o piu audizioni presso la Commissione sulle problematiche
specifiche da loro individuate.

Tale possibilita e prevista anche per eventuali comitati/condominii che facciano
richiesta della partecipazione di un proprio tecnico dopo 'avvio dei lavori della
Commissione con un consulente gia nominato da un altro gruppo.

I costi della partecipazione alle audizioni dei tecnici incaricati dai cittadini e delle
eventuali perizie saranno a carico dei cittadini stessi.
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per la sostenibilita degli interventi

Il cantiere di un PUP in genere ha un’estensione notevole, che comprende non solo l'area
interessata dallo scavo, ma anche la superficie per I’ immagazzinamento dei materiali e per
lo svolgimento di tutte le attivita legate alla costruzione.

Una porzione ampia di spazio pubblico sottratto per circa due anni all’uso collettivo, quasi
sempre con pesanti conseguenze sulla mobilita del quartiere, spesso peggiorate da una
carente programmazione di tutti gli interventi che insistono sulla stessa area, con il
risultato della coesistenza di piu cantieri a pochi metri di distanza (parcheggi,
metropolitana, opere pubbliche e private etc).

Ma i disagi creati da un cantiere riguardano soprattutto la salute, con insopportabili picchi
di rumore, aumento delle polveri, inquinamento. Questo aspetto e reso ancora piu
drammatico quando il perimetro dello scavo lambisce (o e addirittura in aderenza) i muri di
scuole, ospedali, abitazioni.

Accade cost che ci siano persone costrette a vivere con le finestre sigillate per mesi (potrebbe
diventarne a breve un deprimente esempio quello, gia citato, delle vecchiette di Testaccio),
studenti obbligati a concentrarsi sui banchi di scuola nonostante il rumore assordante,
disabili che rischiano di ridimensionare ulteriormente la loro vita sociale a causa di nuove
“barriere architettoniche”, e anche negozi oscurati dalle recinzioni troppo opprimenti.
Polveri, rumori, inquinamento su cui difficilmente si riesce a ottenere un controllo puntuale
degli enti preposti per stabilirne gli eventuali eccessi.

Come non c’e mai certezza sul rispetto dei tempi di cantierizzazione, né si ha notizia di
sanzioni comminate a concessionari ingiustificatamente inadempienti, a fronte delle
pesanti ricadute subite dalle attivita commerciali, che in moltissimi casi vengono cancellate
ancora prima della consegna dei box.

E anche la tecnica del pubblicizzato “top down”, che dovrebbe consentire il rapido ripristino
della superficie mentre lo scavo prosegue “in sotterraneo”, non ci sembra che abbia mai
abbreviato i tempi di consegna degli spazi pubblici, che i concessionari continuano a
utilizzare per tutto il tempo come spazio di “appoggio” e di lavoro.

DieCi Ogni intervento in quadranti della citta particolarmente problematici dal

punto di vista della mobilita deve essere approvato solo dopo una simulazione
delle ricadute sul traffico e la predisposizione di un piano per la viabilita
alternativa per tutta la durata del cantiere. Deve essere garantito che non possano
coesistere temporalmente nella stessa area entro un raggio stabilito’® due o piu
interventi che prevedano lunghe cantierizzazioni (parcheggi o metropolitana o
simili)

Undicl peve essere tutelato il diritto alla salute, a maggior ragione se nell’area

sono presenti scuole, ospedali, istituti per anziani o disabili. Deve essere garantito
che i livelli di rumorosita, le emissioni di polvere e delle sostanze inquinanti etc

 La nostra proposta e all'interno di un raggio di 1500 mt
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vengano tenute sotto controllo costante tramite rapporti periodici degli enti
preposti, che devono intervenire e comminare tempestivamente le sanzioni (fino
alla revoca della concessione) per I'eventuale superamento dei limiti previsti anche
in seguito alle segnalazioni dei cittadini. Se il cantiere sorge a pochi metri da
negozi, uffici, o appartamenti al piano terra o nel seminterrato, abitati o frequentati,
devono essere messi in atto ulteriori accorgimenti per proteggere le persone dalle
emissioni e dalle polveri.

o o
Dodicl Deve essere fissata una distanza minima di 8 metri del perimetro del
cantiere da abitazioni, negozi, scuole etc e comunque deve essere impossibile
costruire “in aderenza” ai muri degli edifici laddove si affacciano finestre e accessi.
Non deve essere consentito nessun intervento che limiti I'agibilita e la fruibilita di
parti immobiliari degli edifici di contorno (ad esempio lo spazio libero davanti alle
finestre), o che impedisca l'accesso a mezzi pubblici di soccorso (ambulanze,
pompieri) o che renda problematica una rapida evacuazione dai locali in caso di
emergenza. Se nell’edificio & presente un disabile, deve essergli garantita facilita di
accesso al proprio appartamento e alle parti comuni.

[ o
Tredicl pevono essere previsti controlli rigorosi sui tempi di cantierizzazione,
e comminate sanzioni ai concessionari inadempienti. Devono essere assicurati i

risarcimenti per i titolari di attivita commerciali (come previsto nella Delibera
comunale n.215 del 29 ottobre 200734).

4 Modifica e integrazione della deliberazione del Consiglio Comunale n.56 del 27 febbraio 2006 -
regolamento per il riconoscimento del disagio economico subito dagli operatori commerciali e artigianali per
la presenza di cantieri per la realizzazione di opere pubbliche
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