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Cosa ci aspettiamo dall’amministrazione   
 
La storia  del Piano Urbano Parcheggi, cominciata  all'inizio degli anni '90 con la Legge 122/89 -  la 
cosiddetta “Legge Tognoli” - che consentiva di dare in concessione suolo pubblico per realizzare 
box privati,   è un capitolo oscuro della storia della Capitale,  in cui l'interesse pubblico è stato 
annientato dal profitto privato, le regole hanno ceduto alle deroghe, la buona amministrazione alla 
speculazione, la tutela degli spazi pubblici al degrado,   la difesa dei diritti dei residenti e degli 
acquirenti alla  mancanza di garanzie e  controlli, il tutto ammantato da uno strato opaco,  
squarciato solo a tratti dalla determinazione dei cittadini. 
Una vicenda che per certi aspetti ricorda quella parallela dei Punti Verdi Qualità, con la  differenza 
che in questo caso il Comune non si è reso  garante degli investimenti privati  e i rischi non 
riguardano quindi esposizioni bancarie, ma la situazione non è meno allarmante per la città, come ci 
ha purtroppo ricordato il tragico episodio di Largo S. Giuseppe Artigiano,  dove il 9 agosto scorso è 
morta una donna precipitata per il cedimento di una grata di un Pup in costruzione abbandonato da 
tempo. 
Eppure negli anni ci sono stati vari episodi che avrebbero dovuto spingere l’amministrazione a 
rimettere mano  al  Piano Urbano Parcheggi e tutto il suo impianto, messo in discussione anche da 
pareri e sentenze degli  organi preposti. 
Il 16 novembre 2011 una sentenza della Cassazione  ha bocciato  l’interpretazione  del Comune di 
Roma della Legge Tognoli rispetto ai criteri  che regolavano i rapporti tra i box e gli immobili di cui 
dovevano  diventare pertinenza1. Infatti la  Corte ha dichiarato che le norme attuative scritte dal 
Campidoglio2  «non rispondono ai requisiti fissati dalla legge e dall’interpretazione che di questa 
ha fornito la Cassazione, collegando definitivamente  il concetto di “pertinenzialità” dei box a 
quello di  “prossimità”, fino a ventilare l’ “ipotesi di iniziativa speculativa” per i progetti   di 
parcheggi pertinenziali che  non indichino fin dall’inizio “quali fossero  gli immobili ai quali era 
destinata la vendita”.   
Il 30 maggio 2012 l’Autorità di Vigilanza sui contratti pubblici , poi assorbita all'Autorità Nazionale 
Anticorruzione, ha definito gli interventi del PUP “rientranti nella nozione di opera pubblica", una 
dichiarazione ufficiale che avrebbe dovuto dirimere una volta per tutte l'annosa questione che ha 
permesso per un ventennio all'amministrazione capitolina  di distribuire suolo pubblico ai privati 
senza alcuna gara di evidenza pubblica e senza quelle garanzie per la  città e per i cittadini che 
regolano i lavori pubblici.  
Il 31 dicembre  2012 è  finito  lo stato di Emergenza traffico e mobilità, e con esso i  poteri speciali 
del Sindaco, e  avrebbe dovuto verificarsi  finalmente il passaggio a una gestione ordinaria e 
“normale”  del Piano Urbano Parcheggi, quantomeno di tutti quegli interventi che non avevano 
ancora raggiunto  la sottoscrizione di atti e concessioni,  così da abbandonare  le "procedure ormai 
non più coerenti con l’attuale quadro normativo“3.  
Invece  sono passati 4 anni e nulla è cambiato, nonostante la  promessa elettorale del Sindaco 
Ignazio Marino di rivedere il Piano parcheggi alla luce della pubblica utilità e  attraverso il 
confronto con  i cittadini. Anzi, durante la sua  amministrazione l’Assessore ai Trasporti Guido 
Improta e il Presidente della Commissione  Policastro (PD) hanno  predisposto varie successive 
bozze di Delibera  per l’aggiornamento del Piano Urbano Parcheggi, incontrando  solo 

                                                
1 La Legge Tognoli, in cambio della concessione di suolo pubblico e varie deroghe e agevolazioni, 
prescriveva che i box diventassero pertinenza di un immobile ricadente nell’area di influenza del parcheggio, 
cioè la superficie compresa nel raggio di una distanza stabilita dal parcheggio (tale raggio inizialmente era 
stato fissato in 500 mt, passati poi a 1000 e, durante l’amministrazione Alemanno, esteso a tutta l’area della 
Capitale). Sempre secondo la Legge Tognoli i box non potevano essere ceduti separatamente dall’immobile 
di cui erano pertinenza, ma ci risulta che il Comune abbia spesso aggirato tale prescrizione, poi sanata da una 
legge nazionale del governo Monti 
2 Delibera CC 164 del 1997 
3 Deliberazione n. 57 Adunanza  del 30 maggio 2012 del Consiglio dell’Autorità Nazionale Anticorruzione, 
oggi ANAC) 



rappresentanti dell’associazione dei costruttori di Pup4 e senza utilizzare, di fatto,  criteri  
trasportistici5, nè suddividere gli interventi  sulla base degli obblighi amministrativi derivanti dalle 
normative vigenti6.   
Bozze poi non approvate per le dimissioni prima dell’Assessore Improta, poi della Giunta Marino.  
Così  il  Piano Urbano Parcheggi  a oggi vigente è ancora  l’ultima versione varata dall’Ordinanza 
Commissariale del  Sindaco Gianni Alemanno nel novembre 20087, che riproduce, con poche 
variazioni, l’Ordinanza del Sindaco Walter Veltroni del febbraio 2008, ultima di una serie che parte 
dalla rimodulazione del piano del  2006 con il passaggio alla gestione commissariale8.  
L’Associazione Carteinregola, Cittadinanzattiva Lazio, il Coordinamento dei Comitati NO 
PUP/Sostasostenibile, l’Associazione Artù, la rete Mobilitiamoci chiedono alla Sindaca Raggi, 
all’Assessora Meleo e all’attuale maggioranza capitolina di voltare finalmente pagina e 
ristabilire le regole e la legalità anche per gli interventi del Piano urbano Parcheggi. 
Legalità e sicurezza sono la base irrinunciabile della  buona amministrazione, e lo sono ancora di 
più in una città che ha scoperto che  mafia  e corruzione si sono  insinuate in ogni ambito e livello di 
governo e gestione della cosa pubblica: al Sindaco, alla Giunta e a tutti coloro che hanno assunto 
delle   responsabilità davanti ai cittadini chiediamo di agire con determinazione e efficacia per 
restituire a chi vive, lavora e produce a  Roma Capitale una dimensione di vita normale e 
sostenibile. Chiediamo che si volti pagina veramente, anche sul PUP, abolendo il Piano e 
ricominciando dalla discussione sugli interventi realmente utili, sulla base delle indicazioni del 
nuovo PGTU che raccomanda anche di “spostare sempre più all'esterno l'ubicazione di strutture 
per la sosta”9, nel rispetto della trasparenza, dell'ambiente e della sicurezza dei cittadini. E con 
l’autentica  partecipazione dei cittadini in tutte le fasi di messa a punto del nuovo Piano Urbano 
Parcheggi,  dalla pianificazione degli interventi ai laboratori per le sistemazioni superficiali. 

                                                

4 Le nostre associazioni sono state ascoltate  dalla Commissione speciale metro C e parcheggi nel  giugno 
2014, dopo 6 mesi di solleciti andati a vuoto.  E   le nostre circostanziate  segnalazioni,  che riguardavano sia 
alcuni quesiti giuridici generali, sia casi concreti in cui le procedure erano  state secondo noi portate avanti in 
modo irregolare sono state  completamente ignorate dalla Commissione e dall’Assessore nella stesura della  
Delibera che non è stata poi approvata  in Giunta in seguito alle dimissioni dell’assessore Improta, nel 
giugno 2015. 

5 Nella bozza di delibera non è stato dato seguito neanche a quanto contenuto nel  nuovo PGTU – Piano 
Generale del Traffico Urbano –  approvato il 19 settembre 2014 , che rimette in discussione tutto l’impianto 
del PUP, individuando precisi “indirizzi per il nuovo PUP“, che prevedono anche l’informazione e forme 
di partecipazione della cittadinanza 
6 Come vedremo, a seguito della Deliberazione dell’Autorità del 2012 nella primavera 2015 c’è stato uno 
scambio di note tra Comune e ANAC, in cui il Comune ha inviato una relazione sullo stato del PUP dando 
per scontato che tutti gli interventi – convenzionati e non – fossero da considerare  “strettamente 
riconducibili al citato avviso pubblico [del 1990-91 NDR]  ancora da realizzare” di cui l’Autorità chiede  di 
procedere  “al completamento degli stessi in tempi limitati” 
7 Ordinanza Commissariale 129 del 27/11/2008 
8 Ordinanza Commissariale N.	  98 del 13 febbraio 2008, 
9 Dal PGTU aprile 2015 pag.173  ; 7) L'area centrale della città 
L'area centrale della città nell'ambito di una politica tesa a ridurre la presenza di veicoli circolanti in maniera 
progressiva dalla periferia al centro, e comunque nelle zone a maggiore presenza di attività, rispetto alle zona 
a prevalente destinazione abitativa, induce a spostare sempre più all'esterno l'ubicazione di strutture per la 
sosta.  

 



Vogliamo Regole e Legalità anche per il Piano Urbano Parcheggi 10 
 
A cura del Coordinamento dei Comitati NO PUP e di Carteinregola 
Smentiamo il luogo comune per cui i parcheggi sono una risposta efficace ai problemi della 
mobilità perché “tolgono le auto dalla strada”. La causa principale della disastrosa mobilità della 
Capitale è un rapporto auto private/abitanti che non ha uguali in nessuna città d’Europa, a fronte 
di un servizio di trasporto pubblico fortemente inadeguato, con conseguenti nefaste ricadute 
sull’economia della città e sulla qualità della vita dei cittadini. Senza un intervento strutturale sulla 
mobilità, qualunque Piano Parcheggi sarà sempre un palliativo.  
 
A più di vent’anni dall’entrata in vigore della Legge 122/89 (Legge “Tognoli”) e nonostante i sei 
anni di Emergenza Traffico e Mobilità, con relativi poteri speciali del Sindaco, il Piano Urbano 
Parcheggi si è rivelato  un totale fallimento: 

• Non sono stati realizzati  i nodi e parcheggi di scambio: di quelli previsti dal 2006 a oggi 
(arrivati a 17 nel 2008) ci risulta che ne sia stato completato solo uno  

• Molti box sono invenduti da anni  
• I cittadini non sono stati informati, né consultati, né tanto meno coinvolti rispetto agli       

interventi, nemmeno rispetto  ai progetti delle sistemazioni superficiali: la maggior parte 
dei parcheggi realizzati o in corso ha invece scatenato proteste e azioni legali da parte dei 
residenti 

 
I PARCHEGGI DEL PUP SONO OPERE PUBBLICHE E DEVONO RISPETTARE LE 
REGOLE DELLA CONCORRENZA. 
 Anche i Pup, che non abbiano già sottoscritto una convenzione, devono seguire le direttive per le 
opere pubbliche, come scritto nella Deliberazione n.57 del 30 maggio 2012 dell’Autorità di 
Vigilanza sui Contratti Pubblici (ora Anac). La legalità, insieme alla pubblica utilità e alla 
valorizzazione delle risorse pubbliche, devono essere i criteri guida della scelta degli interventi. 
 
IL PIANO DEVE ESSERE UN PIANO.  
È necessaria un’accurata pianificazione che integri il Piano Parcheggi con un piano generale della 
mobilità. La decisione su numero, tipo e localizzazione degli interventi, deve essere effettuata sulla 
base di uno studio dello stato attuale e della sua proiezione nel medio e lungo periodo, attraverso 
l’individuazione “caso per caso” della soluzione di sosta più utile alle esigenze del territorio e della 
mobilità cittadina.  
 
LO SPAZIO PUBBLICO SOPRA I PARCHEGGI E’ DI TUTTI.  
Non si devono più realizzare parcheggi sotto aree verdi con alberature di prima e seconda grandezza 
o alberi di pregio, che quindi comportino il loro abbattimento. Le sistemazioni che contemplano la 
realizzazione di un nuovo giardino pubblico sopra i parcheggi devono prevedere una zolla di 
almeno 2,5 m di terra per permettere la piantumazione di alberi di prima e seconda grandezza. I 
progetti di sistemazione devono comprendere elaborati dettagliati e capitolati con la minuziosa 
indicazione dei materiali utilizzati. La manutenzione dell’area pubblica superficiale deve essere 
effettuata dal Comune, a spese del condominio dei proprietari dei box. 
 
PARCHEGGI PER CHI.  
I parcheggi pertinenziali devono essere destinati al ricovero delle auto e non devono diventare 
cantine e magazzini, e devono essere effettivamente destinati ai proprietari di immobili dell’area 

                                                
10 L e richieste sono state elaborate in occasione delle ultime elezioni amministrative di giugno 2016 scarica 
versione stampabile PIANO PARCHEGGI richieste Carteinregola 3 maggio 2016 

 



limitrofa (“l’area di  influenza”), incentivati all’acquisto attraverso un prezzo favorevole definito 
attraverso i parametri del bando pubblico e comunque inferiore al valore di mercato. I parcheggi 
rotazionali devono essere prevalentemente collocati fuori dal perimetro della città storica e regolati 
da una politica tariffaria che scoraggi l’afflusso delle auto verso il centro premiando chi abbandona 
il mezzo privato nelle fasce più lontane. 
 
PIU’ GARANZIE ALLA CITTA’ E AI CITTADINI. 
 I parcheggi non possono comportare il danneggiamento o il ridimensionamento di beni pubblici 
come siti archeologici, ville e giardini, vincolati e non. Gli oneri concessori da versare alle casse 
pubbliche devono essere proporzionati al prezzo finale di vendita dei posti auto. Gli uffici 
comunali, prima di  autorizzare la realizzazione di nuovi interventi, devono verificare che la ditta 
non sia inadempiente riguardo altre realizzazioni  in corso, sia sul rispetto delle prescrizioni e dei 
tempi, sia sul versamento degli oneri concessori. 
Il Comune deve garantire la sicurezza e il benessere di coloro che vivono e lavorano nelle aree degli 
interventi e la tutela degli edifici di contorno, adottando prescrizioni piú stringenti (come ad 
esempio quelle elaborate all’Ordine dei Geologi del Lazio insieme all’Ufficio Parcheggi) e 
soprattutto vigilando sul rispetto delle prescrizioni, in particolare per quanto riguarda le indagini 
preliminari e la congruità e la durata delle polizze assicurative per gli eventuali danni ai fabbricati 
limitrofi, durante la costruzione del parcheggio e per i dieci anni successivi al collaudo. 
 
Chiediamo: 
 
1) Elaborazione di un nuovo Piano Urbano Parcheggi collegato a un nuovo piano della mobilità, 
stilato sulla base di uno studio effettuato da un soggetto pubblico, in cui siano inseriti solo interventi 
di pubblica utilità, in sinergia con un tavolo di soggetti interessati della società civile 
2) Conseguente Revisione del Piano Parcheggi e, sulla base della Deliberazione n.57 della 
Autorità di Vigilanza sui contratti pubblici (oggi ANAC) del 30 maggio 2012, messa a gara di 
evidenza pubblica di tutti gli interventi  - quelli che rispondono ai criteri di pubblica utilità - di cui 
non sia stata stipulata la convenzione 
3) Pubblicazione on line degli interventi del PUP, con lo stato delle procedure e tutte le 
informazioni e i documenti relativi, a disposizione dei cittadini 
4) Modifica dello Schema di Convenzione per la realizzazione di parcheggi interrati su suolo 
pubblico, rispettose delle normative del Codice degli appalti, in particolare per quanto riguarda le 
indagini preliminari e  le coperture assicurative 
5) Verifica sistematica  della situazione degli interventi già ultimati   - per controllare che siano 
stati effettuati i collaudi previsti11  -  e dei cantieri con lavori  in corso o in abbandono,  per 
assicurarsi che le aree non presentino rischi per la sicurezza dei cittadini  e per intervenire sulle 
tante aree superficiali  che versano nel degrado . 
 
 

                                                
11 ci risulta che per molti parcheggi da tempo utilizzati dagli acquirenti  non siano stati mai effettuati tutti i 
collaudi prescritti anche – sembrerebbe – per l’incompletezza del progetto depositato   



25 ANNI DI PUP  
 
LA LEGGE TOGNOLI 
 
Più di vent’anni fa, partendo dalla constatazione che le grandi città erano ingolfate dalle automobili, 
l’allora ministro per i problemi delle aree urbane Tognoli vara la Legge N.122/1989 (la “legge 
Tognoli”) con l’obiettivo di promuovere la realizzazione di parcheggi e rendere più fluida la 
viabilità. 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 traffico” e a  redigere un programma “indicando, tra l’altro, le 
localizzazioni, i dimensionamenti, le priorità 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 utilità, urgenza e indifferibilità delle opere da realizzare”. 
Ma l’aspetto più gravido di conseguenze della Legge Tognoli è che viene incentivata  la 
realizzazione di parcheggi al servizio degli edifici che non ne sono adeguatamente provvisti, sia in 
aree di pertinenza condominiale  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 pertinenzialità, specificando che tali  parcheggi non 
possono  essere “ceduti separatamente dall’unità immobiliare alla quale sono legati da vincolo 
pertinenziale” e che “ I relativi atti di cessione sono nulli.” In pratica i box possono essere 
acquistati solo da proprietari di immobili nella “zona d’influenza del parcheggio” e possono essere 
rivenduti solo a eventuali nuovi acquirenti degli stessi immobili. 
 
L’EMERGENZA TRAFFICO E MOBILITA’ E I POTERI SPECIALI  
 
Una 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, 
Sindaco Walter Weltroni, che seguendo la strada tracciata da Silvio Berlusconi nel 2001 per la città 
di Milano, nel 2006 dichiara   «lo stato di emergenza per la situazione determinatasi nel settore del 
traffico e della mobilità nella città di Roma»  e, un mese dopo, attribuisce   al Sindaco di Roma  la 
funzione di  “Commissario delegato per l’attuazione di interventi volti a fronteggiare l’emergenza 
traffico nel territorio della Capitale» con poteri speciali. 
A 25 anni dalla Legge Tognoli e a quasi 9  dai Decreti Prodi, la situazione del traffico a Roma 
è rimasta invariata, se non peggiorata, anche perché non ci sono  stati miglioramenti sensibili 
negli altri settori contemplati dalle normative speciali: l’incremento della polizia municipale sul 
territorio e soprattutto il potenziamento e  la razionalizzazione del trasporto pubblico. Si potrà 
obiettare che i vantaggi sono limitati anche perché  finora si è realizzato un numero limitato di 
interventi, rispetto a quelli previsti, ma basta vedere il paesaggio che circonda i “PUP” già 
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 mobilità è molto più 
complesso di quello che si vuole far credere. E che, con l’esclusione dei nodi  di scambio  lungo il 
perimetro esterno della città, se non si risolvono i problemi a monte con un articolato piano 
strategico, qualunque parcheggio sotterraneo sarà 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. 
 
 
 
 
 



UNA MATASSA OSCURA E INGARBUGLIATA  
 
Uno degli elementi principali  del totale fallimento del Piano parcheggi – riconosciuto persino dai 
suoi fautori che si sono alternati in questi anni, di centrosinistra e di centrodestra –  è che il Piano 
urbano parcheggi, in tutte le sue versioni successive, non è mai stato un “piano”.  

Tutta la vicenda romana comincia con un 
avviso pubblicato su alcuni quotidiani,  il 
29 luglio 1990 (e ancora l’8 luglio 
1991),  in cui si invitano ditte private ad 
avanzare proposte per la realizzazione di 
garages sotterranei pertinenziali 
indicando le localizzazioni desiderate. 
Arrivano centinaia di proposte, una 
commissione (non si sa composta da chi 
e con  quali criteri) ne elimina un certo 
numero, quelle che restano (qualche 
centinaio) vengono inserite nel primo 
Piano Urbano Parcheggi, sparpagliate  in 
luoghi della città con l’unico criterio 
delle richieste degli operatori privati.  
Questi  primi Piani oggi ci appaiono  una 

matassa  oscura e ingarbugliata, di cui è difficile ricostruire i percorsi e le dinamiche, perché da 
subito gli interventi  cominciano a passare di mano (da una ditta all’altra attraverso discutibili 
“cessioni di rami aziendali”) e a saltellare per tutta la città, in alcuni casi su richiesta degli uffici 
comunali, in altri – più frequenti – per andare incontro alle richieste dei “proponenti”  in cerca di  
localizzazioni economicamente più appetibili (e più centrali), in altri ancora per accontentare le 
esigenze elettorali di qualche politico. 
Nel 2006, con l’istituzione dell’ “emergenza traffico” e dei poteri straordinari del Sindaco, 
l’Amministrazione avrebbe potuto fare un vero salto di qualità e utilizzare la gestione 
commissariale per rimettere mano al Piano parcheggi facendo tesoro  degli errori compiuti –  di cui 
era ampiamente consapevole – riportando   al centro del piano l’interesse pubblico. Invece 
preferisce continuare sulla linea precedente, rimodulando il piano e accorpando gli interventi,  
facendoli ancora una volta rimbalzare da un angolo all’altro della città senza alcuna strategia 
trasportistica, ma  sotto l’influsso di spinte e controspinte destinate ad  annientare anche le pur 
timide  intenzioni pianificatrici.  E accorpando e scomputando posti auto, calcolando i cosiddetti 
“resti” da restituire  alle imprese fino all’ultimo box, arrivando addirittura  a mettere  insieme 2-3   
società diverse per realizzare  un unico  garage, frutto della  fusione dei  2-3 interventi assegnati 
precedentemente alle singole ditte. 
Il secondo motivo nasce  dalle caratteristiche stesse dei garages, che in ben pochi casi assolvono  al 
loro compito di liberare le strade cittadine dalla sosta selvaggia: costruire dei box chiusi in una 
città sempre affamata di cubature in cui stipare oggetti e materiali perché gli appartamenti, 
gli uffici e i locali commerciali hanno costi esorbitanti, ne ha provocato inesorabilmente la 
trasformazione in cantine e magazzini. Infatti,  anche  se non esistono statistiche in questo senso, 
perché non risulta a memoria d’uomo che sia mai stato fatto un controllo, possiamo affermare che la 
maggior parte dei box venduti a Roma tutto contiene tranne che automobili. E nonostante le 
minacce di sanzioni, messe nero su bianco nei contratti,  non è stato neanche previsto  un soggetto  
con il compito di operare  delle verifiche sistematiche sui cambi  di  destinazione o l’uso improprio 
dei box. 
Il terzo motivo, che in questi ultimi anni di crisi economica ha decretato il fallimento non solo del 
Piano Parcheggi ma anche di molte ditte del settore, è il prezzo di vendita dei box, a Roma 
esorbitante anche in periferia, in molti casi paragonabile a quello di un appartamento un po’  
fuori città, che ha causato un alto tasso di invenduto. Un prezzo  stabilito dal mercato, sganciato 
dai costi di costruzione e molto più alto delle altre città, per motivi che  le maggiori spese per le 



indagini archeologiche e geologiche non bastano a giustificare. All’inizio è stato calmierato con 
detrazioni fiscali  e addirittura con incentivi economici a spese della collettività (ci risulta che in 
passato siano stati dati dal Comune di Roma  anche 6 milioni di lire agli acquirenti dei box). Ma 
basta fare il confronto  con Milano, dove il prezzo finale per l’acquirente  fa parte dei criteri di 
aggiudicazione  delle gare d’appalto, per cui il residente può acquistare il garage a un prezzo 
dimezzato rispetto ai valori immobiliari della zona (e il Comune resta il garante con i cittadini del 
suo rispetto12),  per capire la siderale distanza delle diverse amministrazioni capitoline  dalle 
intenzioni della Legge Tognoli.   
 
I "DIRITTI ACQUISITI" SENZA GARE DI EVIDENZA PUBBLICA 
 
A Roma tutte le “rimodulazioni” del Piano sono sempre state effettuate in nome di   presunti “diritti 
acquisiti” dei primi proponenti-costruttori (e dei loro “subentranti”), indipendentemente dallo stato 
delle procedure e delle concessioni  o permessi di costruire eventualmente già attribuiti,  
appellandosi al  rischio  di risarcimenti milionari  da parte del  Comune ai “concessionari”13. 
“Diritti  acquisiti” che se in un caso sono stati effettivamente riconosciuti e messi all’asta dal 
Tribunale in seguito al fallimento di una società proponente (e accaparrati da un’altra ditta sulla 
base di un’offerta economica) dall’altro  potrebbero essere messi in discussione da  una serie di 
argomentazioni giuridiche altrettanto valide. Sulla  legittimità delle prosecuzione delle procedure 
applicate finora, che prevedono l’assegnazione di aree pubbliche a privati senza alcuna gara 
di evidenza pubblica (come invece è sempre avvenuto in altre città fin dall'inizio degli anni '90) si 
è espressa, come abbiamo visto,  con  Deliberazione n. 57 Adunanza  del 30 maggio 2012 il 
Consiglio dell’Autorità Nazionale Anticorruzione (ai tempi Autorità per la vigilanza sui contratti 
pubblici),  che afferma chiaramente  che i Pup sono da  “ritenersi rientranti nella nozione di 
opera pubblica”,   che le relative   procedure  sono “ormai non più coerenti con l’attuale quadro 
normativo“ e che  “nel caso di eventuali decadenze delle convenzioni in atto, l’affidamento della 
concessione del diritto di superficie a un nuovo soggetto non potrà che avvenire nel rispetto delle 
                                                
12 La  Giunta Pisapia, pochi mesi dopo l’insediamento,  ha  costretto una società a diminuire il prezzo dei 
box ingiustamente lievitato e ha rimodulato tutti gli interventi all’insegna dell’interesse pubblico. 

13 In proposito è necessario tenere presente una sentenza del TAR del Lazio del 4/11/2014 (scarica TAR 
PUP via Fermi),  che riguarda il previsto parcheggio in via Enrico Fermi (XI Municipio) di cui era stata 
stipulata una convenzione con la ditta CAM srl nel 2010. Senza entrare nel merito di tutti gli aspetti della 
complessa vicenda, rileviamo che,   anche se  il tribunale amministrativo ha condannato  il Comune al 
pagamento di un milione di euro come risarcimento alla ditta per “grave inadempimento”,  non ha tuttavia  
accolto  la tesi  della società ricorrente,  che chiedeva  un risarcimento di circa 21 milioni di euro. Le voci 
che erano state conteggiate per giungere a questa somma dal proponente erano numerose, ma la più 
consistente era senz’altro  “la mancata percezione dell’utile derivante dalla vendita dei 180 box  previsti e 
dalla gestione dei 220 posti auto”, “quantificato dalla società …per un importo pari ad euro 
16.834.825,20, ottenuto sulla base dello sviluppo del piano economico – finanziario“. In pratica la ditta 
aveva chiesto il  risarcimento  del mancato guadagno dalla vendita dei box come se fossero stati ultimati e 
venduti, anziché delle spese effettivamente  sostenute fino a quel momento. E il rischio  che i tribunali 
amministrativi abbracciassero questa interpretazione è stato spesso ventilato  dall’amministrazione di fronte 
ai cittadini, per giustificare l’impossibilità di qualsiasi ripensamento. Orbene, rimandando  alla accurata 
lettura della sentenza per conoscerne tutti i dettagli, citeremo le conclusioni del Tribunale sul punto che ci 
interessa: “l’insieme di tutti questi elementi induce il Collegio a ritenere che il danno da lucro cessante 
richiesto non possa essere liquidato nella sua interezza, bensì solo quale percentuale di quello astrattamente 
realizzabile” e quindi  “tenuto conto dello stadio di realizzazione degli interventi (mai effettivamente 
iniziati), della durata della concessione e del piano di ammortamento, nonché, infine, del fatto che Cam non 
ha provato di essere stata nell’impossibilità di utilizzare, nelle more del giudizio, mezzi e maestranze per 
l’espletamento di altre commesse, appare equo riconoscere alla ricorrente, a titolo di utile mancato, la 
somma di un milione di euro (1.000.000,00 euro)“.  

 



procedure di evidenza pubblica previste dalle norme vigenti”. Affermazione che potrebbe a nostro 
avviso avere un corollario dirimente: anche la sottoscrizione  della concessione  potrebbe 
dover  essere subordinata al "rispetto delle procedure di evidenza pubblica previste dalle norme 
vigenti”,  nei  casi in cui la Convenzione non sia mai stata sottoscritta e a maggior ragione in cui 
nessuna  ordinanza commissariale di autorizzazione alla stipula sia stata emanata. 
E se l’introduzione dello  stato di Emergenza del 2006 ha in qualche modo ha “blindato” una 
situazione già allora ampiamente sorpassata dalla legislazione nazionale e dalle direttive europee, 
inglobando nel perimetro della gestione commissariale e delle deroghe a ben 36 norme e leggi 
statali e regionali (tra cui il Codice dei contratti e alcune normative di tutela paesaggistica e 
ambientale)  tutti gli interventi del Piano Urbano Parcheggi, sottraendoli così al rispetto delle regole 
vigenti,  la decadenza del regime commissariale, avvenuta il 31 gennaio 2012, e la conclusione 
della fase di passaggio al regime ordinario, nel giugno 2013, avrebbero dovuto 
indurre  l’amministrazione ad una attenta disamina di tutte le “eccezioni” non più praticabili per 
quegli interventi in itinere o mai avviati, che avrebbero potuto  richiedere ulteriori istruttorie o 
addirittura  di  “ripartire da zero” per sottostare alle attuali normative. Invece nulla è stato fatto, 
e oggi, a quattro  anni dalla fine dei poteri speciali, nonostante la legge lo preveda e nonostante le 
ripetute pressanti richieste ufficiali di Mobilitiamoci e Carteinregola, non sono stati ancora 
pubblicati i resoconti di attività dell’Ufficio Speciale Emergenza Traffico durate sei anni (2006-
2012), derogando a norme in tema di ambiente, partecipazione, appalti, tutela archeologica, e con 
un costo annuo di almeno 2 milioni di €. 
 
CHE COS’E’ LA PERTINENZIALITA’ E COME E’ STATA AGGIRATA 
 
Una seconda questione che avrebbe dovuto essere affrontata da tempo riguarda l'applicazione della 
legge Tognoli, che del  Piano Urbano  Parcheggi è la base e il pilastro portante,  rispetto agli 
obblighi della “pertinenzialità”.  Come già ricordato, la Legge 122/89 stabiliva un vincolo 
indissolubile tra il parcheggio e l’immobile di pertinenza, che vuol dire che l’unico acquirente che 
poteva subentrare nella proprietà di un box pertinenziale  era  l’acquirente dell’appartamento o 
locale collegato. Ciò nonostante ci risulta che  per anni l’Ufficio parcheggi abbia  rilasciato dei 
“nulla osta” con una formulazione sibillina che ha  permesso ai  proprietari di cedere il box ad altri  
proprietari di immobili con gli stessi requisiti, e a notai distratti di non accorgersi della  conseguente 
nullità di quegli atti. Questa situazione è stata in qualche modo regolarizzata con il Decreto  varato 
dal Governo Monti diventato legge n. 35 il  4 aprile 2012, contenente ‘‘Disposizioni urgenti in 
materia di semplificazione e di sviluppo”, che ha notevolmente ridimensionato quella che era 
una delle poche limitazioni  poste dalla Legge 122/89 (Legge “Tognoli”) a garanzia delle 
finalità pubbliche delle deroghe e soprattutto delle facilitazioni economiche previste per la 
realizzazione dei box privati su suolo pubblico. In pratica il proprietario di un box pertinenziale 
oggi può venderlo separatamente dall’immobile di pertinenza  a un altro soggetto, purchè anche 
questo sia proprietario di un immobile (e sia autorizzato dal Comune, che teoricamente  dovrebbe 
verificare  i requisiti del subentrante) di cui il garage può diventare pertinenza.  Quanto alla 
prossimità dell’abitazione o del locale con il parcheggio di pertinenza, un’ordinanza 
commissariale del 2010 ha esteso la pertinenzialità a tutta l’area cittadina. In pratica,  dopo una 
prima raccolta di prenotazioni  dei proprietari di immobili nell’area con un raggio di 1000 mt, allo 
scadere di  270 giorni dal rilascio del Nulla Osta all’inizio dei lavori (cioè più di un anno prima 
della prevista ultimazione del parcheggio), il concessionario può cedere i box a qualunque 
proprietario di immobile nell’area della Capitale. 
Tuttavia, decaduta l’emergenza traffico, sembrerebbe ovvio il ripristino delle regole 
preesistenti, cioè dell’unica Legge Nazionale, la 122/89. E se si riparte dalla Legge Tognoli, tanti 
aspetti dovrebbero essere urgentemente ridefiniti: intanto se la quota di posti rotazionali inseriti a 
partire dal 2006 proprio grazie ai poteri straordinari del Sindaco può continuare a far parte dei 
progetti che non sono ancora stati presentati o approvati nel momento della decadenza del regime 
commissariale, dato che la Tognoli prevede solo parcheggi pertinenziali. In secondo luogo 
dovrebbero essere rivisti anche i criteri che regolano la prossimità dei parcheggi e 



l’individuazione “ a monte” degli edifici di cui sono destinati ad essere pertinenza.   Su  questo 
aspetto  la Cassazione si è espressa  per un parcheggio in costruzione in  Via Panama, a Roma.  
 
COSA HA DETTO  LA CASSAZIONE NEL 2011 DEI PARCHEGGI PERTINENZIALI 
 
La sentenza, del 16 novembre 2011, a nostro avviso, rimette in discussione la legittimità delle 
procedure non solo del parcheggio di Via Panama su cui si esprime -  un intervento su suolo 
privato realizzato con la semplice DIA avvalendosi delle agevolazioni della legge 122/89 - ma, per 
certi aspetti, di tutti gli interventi inseriti nel Piano Urbano Parcheggi della Capitale, perché 
collega definitivamente  il concetto di “pertinenzialità” a quello di  “prossimità”. 
La Cassazione infatti  contraddice l’interpretazione  del Comune di Roma della Legge Tognoli 
rispetto alla definizione di “area di influenza” (e la Corte si riferisce all’area dal raggio di 1000 mt) 
dichiarando esplicitamente che le norme attuative della legge, scritte dal Campidoglio (delibera 164 
del 1997), «non rispondono ai requisiti fissati dalla legge e dall’interpretazione che di questa ha 
fornito la Cassazione” 
Per la Corte  il tema che va affrontato è “se la legge possa dirsi interamente rispettata dalla 
definizione  del perimetro dell’area di prossimità e dalla previsione  dell’obbligo per il costruttore, 
garantito dall’impegno contrattuale assunto  verso il Comune, di destinare in futuro i box e gli 
spazi di parcheggio esclusivamente a titolari di diritti sugli immobili ricompresi nell’area di 
prossimità. La Corte ritiene che la risposta debba essere negativa. L’esame che è stato effettuato in 
precedenza (…) rende evidente che non esiste alcuna garanzia che gli spazi del parcheggio 
troveranno una effettiva destinazione nei termini previsti dal progetto e, inoltre che difetta una 
relazione tra gli spazi destinati a parcheggio e specifici immobili ricompresi nell’area individuata”. 
Si tratta per la Corte di uno “snaturamento della legge Tognoli e si fonda su un’interpretazione 
estensiva dell’art.9 citato [ma potrebbe essere lo stesso per l’art.6,  che si fonda sugli stessi 
presupposti] non consentita in presenza di una norma  a carattere derogatorio nei termini sopra 
richiamati” perché il rapporto di pertinenza  “finisce per porre in relazione  i parcheggi in 
modo indifferenziato con l’intera area servita” . La Cassazione ritiene anche che “un chilometro 
di distanza è eccessivo perchè si possa configurare il necessario rapporto di «pertinenzialità» tra 
abitazioni e garage così come stabilito dalla legge Tognoli”. In particolare, secondo la Cassazione, 
il progetto del  megaparking di Via Panama avrebbe dovuto  indicare quali fossero  gli immobili ai 
quali era destinata la vendita.  Altrimenti si versa «in ipotesi di iniziativa speculativa». E’ pur vero 
che nel caso dei parcheggi su suolo pubblico l’approvazione della pubblica amministrazione 
dovrebbe in qualche modo  essere garanzia di pubblica utilità; però ci si chiede se sia corretto  
anche da parte della pubblica amministrazione  deformare fino a questo punto una legge che aveva 
come obiettivo e  fondamento la necessità di fornire  di box auto i palazzi  che ne erano sprovvisti. 
Riteniamo quindi che sia urgente approfondire sul piano giuridico se l’Ordinanza 
commissariale che estende la pertinenzialità  a tutta l’area cittadina sia – con il ritorno alla 
sola applicazione della Legge 122/89 –  ancora vigente e se sia  possibile continuare a inserire 
quote di  parcheggi rotazionali in interventi realizzati  ai sensi della legge medesima. Infine  sarebbe 
auspicabile, a tutela di coloro che hanno acquistato irregolarmente  i box prima del decreto Monti, 
appurare se la modifica introdotta  dalla legge Monti cancelli  automaticamente il rischio di 
nullità degli atti di compravendita sottoscritti in precedenza. 
 
LE AGGIUNTE “IN EXTREMIS” DI  ALEMANNO, LA LISTA POLICASTRO E LA 
(MANCATA) DELIBERA IMPROTA 
 
A oggi, nonostante le battaglie dei Comitati NO PUP, le assicurazioni del Sindaco Marino, 
l’interregno del Commissario Tronca, il Piano Urbano Parcheggi  vigente è ancora quello del 
novembre 2008, dei Sindaci Veltroni e Alemanno, a cui si sono aggiunti alcuni interventi inseriti 



con atti di Giunta negli ultimi giorni della consiliatura del centro destra, del cui seguito non siamo a 
conoscenza 14 . 
Nei due anni e mezzo di governo del Sindaco Ignazio Marino,  a parte sporadici incontri senza 
alcun seguito con l’Assessore Improta, come Comitati No PUP non abbiamo mai avuto una 
interlocuzione sul Piano Parcheggi con l’amministrazione. L’unica occasione ufficiale è stata  
l’audizione delle nostre  associazioni presso la Commissione speciale metro C e parcheggi ottenuta 
nel  giugno 2014, dopo 6 mesi di solleciti andati a vuoto.  E   le nostre circostanziate  segnalazioni,  
che riguardavano sia i citati  quesiti giuridici generali, sia casi concreti15 sono state  completamente 
ignorate dalla Commissione in due  successive bozze di delibera inviate  ai Municipi per il parere.  
E le nostre richieste di una  revisione del Piano all’insegna della legalità e della pubblica utilità sono 
state per lo più ignorate anche  da una Delibera predisposta dall’allora Assessore Improta, che non è 
stata poi stata approvata  in Giunta solo grazie alle dimissioni di Improta, il 24 luglio  2015. 
Nell’aprile/maggio 2015  il Dipartimento Mobilità ha anche avuto uno scambio di lettere con 
l’Autorità Anticorruzione16,  Autorità a cui aveva  inviato una relazione dello stato del Piano 
Parcheggi, in cui  tuttavia dava per scontato che tutti gli interventi presenti nel Piano – 
convenzionati e non17 – dovessero proseguire l’iter fino ad allora adottato, escludendo solo alcuni 
casi particolari, e rimandando l’applicazione delle normative vigenti a un ipotetico nuovo piano che 
evidentemente non riguardava gli interventi oggetto della relazione.  E anche  la delibera che 
Improta intendeva portare in Giunta a luglio 2016, Piano Parcheggi. Espunzione interventi 
improcedibili. Ricognizione interventi attivi, di cui abbiamo avuto la bozza dallo stesso assessore, 
se da un lato prevedeva l’espunzione di  interventi a vario titolo riconosciuti come “non 
procedibili”18 - ma basta leggere le fattispecie per capire che sarebbe stato incredibile  il contrario -,  
tra cui molti di quelli da noi segnalati, dall’altro manteneva in essere tutti gli altri interventi del 
PUP: quindi, oltre ai 46 parcheggi già oggetto di convenzione e ai 19 oggetto di approvazione del 
                                                

14 Si tratta di una serie di interventi approvati con la Delibera di Giunta  N 291 del 22.05.2013, riassunti in una tabella 
 che contiene,   l’elenco degli interventi  da ricollocare e le  nuove collocazioni individuate. A sinistra  22 interventi 
“attribuiti” a  10  ditte, per un totale di 2388 posti auto,   a destra  15 diversi luoghi dove  si intendono  rilocalizzare . Nè 
il numero dei posti auto assegnati, né  tanto meno la localizzazione dei parcheggi, sono stati valutati in base 
alla  fattibilità o all’utilità trasportistica, ma solo con il criterio  della  conservazione del numero dei box attribuiti 
(probabilmente fin dal primo Piano parcheggi del 1989/91) ai proponenti privati 

15 (Vedi il Dossier “I buchi neri del PUP” https://sostasostenibile.wordpress.com/piano-urbano-parcheggi-
dossier-2015/ ) 
16 Ci risulta che l’Autorità abbia  inviato una richiesta di informazioni al Comune  il 24 aprile 2015 n.50376 
(fascicolo n. 1983/2015) a cui il Comune ha risposto in data 21 maggio 2015 Prot. N.16816  
17 Si annuncia l’espunzione dal Piano parcheggi solo di “quegli interventi ancora privi – visto il 
considerevole tempo decorso – dei requisiti essenziali indispensabili per la realizzazione dell’opera, quali 
ad esempio  i necessari pareri favorevoli degli Enti preposti alla tutela del patrimonio Culturale e del 
paesaggio”  e di procedere “a definire con l’autorità giudiziaria i circa 15 casi che, per carenza di requisiti 
di affidabilità economica del concessionario, hanno in corso procedure concorsuali (fallimentari)..”   
18 (Dalla bozza di delibera) : le situazioni di improcedibilità possono essere ricondotte ai seguenti casi tipici: 

- per alcuni interventi non sono stati presentati dai proponenti i relativi progetti; 
- per alcuni interventi sono emersi, in sede istruttoria e/o in sede di conferenza di servizi, elementi 
oggettivamente ostativi per la realizzazione dell’intervento proposto, quali: 

- per l’espressione del parere negativo, necessario e vincolante da parte di Enti preposti alla tutela 
del patrimonio culturale e del paesaggio, ambientale e idrogeologico; 
- per gli interventi inseriti nel Piano ai sensi dell’articolo 9, comma 4 della legge 122/1989 
(parcheggi privati in area di proprietà comunale), la mancanza del requisito della proprietà 
comunale; 
- per l’espressione di parere negativo di enti titolari della gestione di sottoservizi, in presenza di 
interferenze superabili con opere di entità non compatibile con le caratteristiche dell’intervento 
previsto; 

- per l’interferenza con altri interventi programmati di interesse pubblico non comparabile con quello 
dell’intervento previsto nel Piano Parcheggi 



progetto con ordinanza o con delibera,   anche 141 parcheggi solo programmati,  tra  cui  75 
interventi che “per carenze progettuali superabili con integrazioni e modifiche da parte del 
proponente” avrebbero dovuto secondo Improta essere aggiornati entro 90 giorni dall’approvazione 
della Delibera (e se alcuni si fossero rivelati ancora inadeguati avrebbero potuto  essere espunti). In 
pratica si riproponeva lo stesso Piano Parcheggi di Veltroni e di Alemanno, di cui facevano  
parte, oltre ai 65 convenzionati o oggetto di ordinanza, tra i 66 e i 141 interventi non ancora 
avviati, di cui non solo non ci si era preoccupati di  verificare   la pubblica utilità, ma, a nostro 
avviso,  neanche di accertare  la legittimità. 
E se da un lato nel nuovo PGTU (Piano Generale del Traffico Urbano) adottato definitivamente 
nell’aprile 201519 denunciava le stesse criticità da noi segnalate da anni20 concludendo che “Il 
complesso dei problemi evidenziati, unitamente al fenomeno della contrazione della  
domanda di parcheggi dovuta alla congiuntura attuale, ed alle conseguenze derivanti 
dall'attuazione delle politiche di restrizione all'uso del mezzo privato nelle aree centrali, inducono 
l'Amministrazione a valutare di procedere alla chiusura del Programma Urbano Parcheggi e di 
riproporre un nuovo modello di offerta di sosta, in coerenza con gli obiettivi del PGTU”21 ,  
raccomandando  di  salvaguardare  “una rosa di interventi (tra quelli presenti nel PUP  
attuale) caratterizzati in base ai criteri  dei benefici alla mobilità che possono derivare dalla 
realizzazione delle opere: lo stato dell'iter di approvazione del progetto; la fattibilità tecnica del 
progetto” interventi “che dovranno essere oggetto di uno specifico percorso finalizzato alla  
definizione dei parcheggi, sentita l'Assemblea Capitolina e le competenti Commissioni 
Permanenti”22, tale percorso non ci risulta avviato, tantomeno “in base ai criteri  dei benefici alla 
mobilità”, grandi assenti dalla delibera mancata.  
In ogni caso nella mancata Delibera di revisione del piano parcheggi del luglio 2015, non vi era 
quindi,   riguardo “lo stato dell'iter di approvazione del progetto”, alcuna  traccia di una 
valutazione delle conseguenze amministrative della  Deliberazione n. 57/2012 dell’ Autorità di 
Vigilanza sui Contratti pubblici23  rispetto alla  questione giuridica fondamentale, quella che 
riguarda la posizione di quegli  interventi che non hanno raggiunto neanche l’approvazione 
dell’ordinanza commissariale né la  stipula della convenzione.  Perché se è vero che devono essere 
realizzati  o completati quegli interventi “strettamente riconducibili al citato avviso pubblico”, 
anche  con quelle “procedure   non più coerenti con l’attuale quadro normativo”,  era ed è  è tutto 
da dimostrare che possano rientrare nella stessa categoria interventi in avanzato stato procedurale e 
interventi solo “programmati”, ben lontani dal riconoscimento di tutti i requisiti richiesti da parte 
dell’amministrazione. 
 
I PUP COME I PVQ 
 
In questo quadro, ci sembrano assai utili e significative le valutazioni effettuate dal Commissario 
Francesco Paolo Tronca in una Delibera approvata l’8 aprile 201624 a proposito dei Punti Verde 

                                                
19 Il nuovo PGTU è stato approvato dall’Assemblea Capitolina con Delibera n. 21 del 16 aprile 2015. Scarica 
https://www.agenziamobilita.roma.it/images/romamobilita/allegati/pgtu/PGTU_aprile_2015.pdf 
20 Nel PGTU si riprendono le criticità segnalate addirittura dal precedente  Patto per la mobilità del 2004, poi 
rimaste evidentemente lettera morta (PGTU pag, 171 capitolo 8.13.2 )I parcheggi privati  Le maggiori 
criticità del Programma Urbano Parcheggi, solo in parte affrontate nel corso della fase emergenziale, 
riguardano la parte dei parcheggi privati. Tali criticità sono state già evidenziate nel cosiddetto Patto per la 
Mobilità, approvato con Deliberazione del Consiglio Comunale n. 231 del 13 dicembre 2004 e vengono di 
seguito riportate (in corsivo) indicando alcune possibili azioni correttive .. 
21 PGTU pag 173 
22 PGTU pag.173 
23 Viene citata la Deliberazione e la nota del 24 aprile 2015 prot. 50376 inviata dal Comune in risposta 
24 8 aprile 2016  Deliberazione n. 2 Ricognizione delle procedure poste in essere nell’ambito del Programma 
Punti Verde Qualità di cui alle deliberazioni del Consiglio Comunale n. 169 del 2 agosto 1995 e n. 84 del 7 
maggio 1998. Indirizzi agli Uffici per la valutazione dell’interesse pubblico alla conservazione degli atti 
relativi.scarica Delibera Ricognizione Punti Verde QualitàN 23 del 08.04.2016 



Qualità, che, come abbiamo già anticipato, a nostro avviso presentano, per molti aspetti procedurali, 
problematiche simili a quelle degli interventi del PUP. 
Infatti nella  Deliberazione n.2 - Ricognizione delle procedure poste in essere nell’ambito del 
Programma Punti Verde Qualità di cui alle deliberazioni del Consiglio Comunale n. 169 del 2 
agosto 1995 e n. 84 del 7 maggio 1998. Indirizzi agli Uffici per la valutazione dell’interesse 
pubblico alla conservazione degli atti relativi,  il Commissario Tronca distingue nettamente gli 
interventi di cui “è già avvenuta la  stipula della Convenzione con opere già realizzate o in corso di 
realizzazione”, dalle “convenzioni per le quali i lavori non hanno avuto ancora  inizio”, dalle 
“strutture incomplete ed abbandonate”, per stabilire che per “le proposte progettuali…non 
convenzionate gli Uffici dovranno preliminarmente verificare, la regolarità e legittimità degli atti 
adottati, ivi compresi la sussistenza dei requisiti di ordine generale e speciale previsti dal codice 
dei contratti per la stipula di concessione di lavori pubblici e, ove fosse riscontrata l’assenza di 
detti requisiti, procedere alla non aggiudicazione della gara non sussistendo nei casi di specie un 
interesse pubblico alla conservazione di atti illegittimi”25. 
E poiché sui Punti Verde Qualità Raffaele Cantone, Presidente dell'A.N.AC, Autorità Nazionale 
Anticorruzione, si è espresso con fermezza nel novembre scorso, rispondendo a una nota inviata 
dall’allora Assessore alla legalità Alfonso Sabella che chiedeva una sorta di “sanatoria” in funzione 
della pubblica utilità degli interventi,  scrivendo che “non appare in alcun modo consentito 
“continuare nell’applicazione delle procedure in essere nella convinzione che le stesse si 
discostano dalla stretta osservanza della normativa in materia di contratti pubblici”26, chiediamo  
all’amministrazione della Sindaca Virginia Raggi di rivolgere all’ANAC la richiesta di un parere 
con cui affrontare una volta per tutte  il nodo gordiano  “Piano Urbano Parcheggi” con strumenti 
giuridicamente fondati.  
Le nostre associazioni hanno da tempo predisposto una lettera che, se necessario, verrà inviata 
all’ANAC per fare finalmente chiarezza sugli obblighi normativi. 

                                                
25 “ le proposte progettuali dichiarate vincitrici ai sensi della deliberazione della Giunta Comunale n. 4480 
del 17 dicembre 1996 e non convenzionate gli Uffici dovranno preliminarmente verificare, la regolarità e 
legittimità degli atti adottati, ivi compresi la sussistenza dei requisiti di ordine generale e speciale previsti 
dal codice dei contratti per la stipula di concessione di lavori pubblici e ove fosse riscontrata l’assenza di 
detti requisiti procedere alla non aggiudicazione della gara non sussistendo nei casi di specie un interesse 
pubblico alla conservazione di atti illegittimi;   

26 Veid il parere dell’ANAC a Roma Capitale 04/11/2015 AG 80/15/AP Oggetto: Istanza prot. n. 114694 del 
11 settembre 2015  Roma Capitale Punti Verde Qualità  -Esposizioni debitorie per ca €  
550.000.000,00 -Contrattualistica pubblica, edilizia, urbanistica –Richiesta di sanatoria –Principio di 
conservazione degli atti amministrativi -Inammissibile -Violazioni e illegittimità plurime 
http://www.carteinregola.it/wp-content/uploads/2014/11/parere.ag_.80.2015_pvq_anac.pdf 



 Le ragioni dei cittadini27 
 
“Sindrome Nimby”28 la chiamano, accusando di “egoismo” i comitati  che si oppongono  alla 
realizzazione dei parcheggi sotterranei nei loro quartieri. Ma nel caso del PUP della Capitale, i 
cittadini di ragioni ne hanno davvero molte. E non solo quelle della  difesa degli  spazi pubblici   
da  interventi  che nella stragrande maggioranza dei casi hanno finalità  solo private, come  il caso 
di Via dei Noci (per fare 80 box privati si  cancellerebbe l’unico spazio alberato nel mare di 
cemento di Centocelle) o quello di Via Cesena (sempre per una manciata di parcheggi si 
asfalterebbe un lembo di verde spontaneo che il comitato di quartiere chiede di trasformare in 
giardino pubblico da  25 anni).  
Quasi nessuno conosce davvero  “le regole del gioco” finora adottate a Roma per la 
realizzazione dei Pup29. Ben poche regole, rispetto a quelle che si applicano normalmente per le 
opere pubbliche,  che ben poco tutelano la  sicurezza dei residenti  (al contrario di quelle da sempre 
vigenti ad esempio a Milano e Torino),  e  sulla cui applicazione si vigila ben poco.  Basti dire che 
chi deve decidere l’estensione dell’area “di rischio” intorno allo scavo, quella in cui si effettuano le 
indagini preliminari, si studiano e si monitorano gli edifici,   si accendono assicurazioni per 
eventuali danni ai palazzi, è lo stesso privato che realizza i parcheggi sotterranei, cioè chi 
deve pagare le indagini preliminari, i “testimoniali di stato”, i monitoraggi e le assicurazioni. E la 
famosa  “Commissione di  Alta Vigilanza” formata da professionisti chiamati a verificare il 
progetto strutturale, che viene sventolata come massima garanzia per la sicurezza dei cittadini, al di 
là del nome rassicurante, non ha alcuna effettiva responsabilità rispetto ai progetti che deve 
“validare”, come non ha nessuna  responsabilità il Comune:  in caso di danni (che, seppure 
raramente, si sono già verificati) i malcapitati residenti devono vedersela con il concessionario 
privato, in genere una “srl” con qualche migliaio di euro di capitale sociale (molte ditte navigano tra 
i  13.000 euro  e i 20.000 euro, il massimo che abbiamo riscontrato è 100.000€), spesso con 
garanzie assicurative ridicole. E ben pochi sanno che non esiste alcun soggetto amministrativo 
deputato a controllare la congruità delle assicurazioni accese dai costruttori dei Pup: nello schema 
di Convenzione una frase sibillina sembra incaricare la  Commissione Alta Vigilanza, ma 
naturalmente non può essere compito di ingegneri e geologi. 
E così può capitare che un concessionario stipuli un’assicurazione che, oltre a prevedere  per “crolli 
parziali e totali” la misera cifra di 75.000 euro ad appartamento del palazzo assicurato (zona 
popolare ma centrale), non prevede neanche un euro di risarcimento per cedimenti senza crolli (che 
sono poi i casi più frequenti) e che  vincola la metà del premio assicurativo a “danni da scioperi e 
tumulti”. E   qualsiasi tutela assicurativa per gli edifici contermini “scade” con la consegna del 
garage sotterraneo: da quel momento le coperture valgono solo  per i box, ma cessano per i 
palazzi circostanti. E se le conseguenze dello scavo sulle fondamenta sulle costruzioni limitrofe si 
manifestassero successivamente, agli sfortunati  proprietari, per rientrare nelle salatissime spese di 
consolidamento, resterebbe solo la prospettiva di un  lungo e incerto contenzioso, verso una ditta 
che magari nel frattempo  dichiara fallimento… Quanto alle famose fideiussioni che dovrebbero 
garantire  il Comune (cioè tutti noi) dalle ditte inadempienti, ci sembra che anche quelle  rischino di 
garantire ben poco.   Emblematico il caso di Via Albalonga, dove, dopo anni di cantiere a 
intermittenza e dopo il  fallimento del concessionario , il Comune ha dichiarato la  decadenza della 
                                                
27 Le considerazioni espresse nel paragrafo si riferiscono all’esperienza e alla documentazione raccolta a 
partire dal 2009 grazie alle attività del Coordinamento Comitati NO PUP e ai numerosi accessi agli atti 
effettuati principalmente durante l’amministrazione Alemanno, poiché durante la consiliatura Marino, sono 
stati posti molti limiti all’accesso, rendendoci impossibile ottenere informazioni aggiornate. Quanto riportato 
nel dossier, e in particolare in questo capitolo, è quindi ricavato da documenti non aggiornati o, in   alcuni 
casi,  ottenuti in modo informale. Così come le valutazioni sul modo di operare dell’amministrazione si 
riferiscono al periodo maggio 2009  - luglio 2015 
28 acronimo inglese dell’espressione Not In My Back Yard, “Non nel mio cortile” 
29 Come già detto, ci riferiamo alle linee guida e allo schema di convenzione e alle procedure a oggi vigenti 
ma “datate” novembre 2008 8OC 129) e successive modificazioni (varie ordinanze commissariali che hanno 
modificato alcuni elementi) 



convenzione. Ma il ripristino dei luoghi è stato pagato con soldi pubblici, perché la società che 
avrebbe dovuto garantire la fideiussione è risultata anch’essa inadempiente.   
E’ quindi necessario rimettere mano completamente alle regole per tutelare i  residenti, i cittadini e 
l’amministrazione, con una profonda revisione dello Schema di  Convenzione e soprattutto con 
l’immediata adozione delle Linee guida per la progettazione e la realizzazione dei parcheggi 
sotterranei a Roma,  stilate  dei Geologi del Lazio e del Comune di Roma30,   che giacciono da anni 
nel cassetto dell’Ufficio Parcheggi,  che pure ha contribuito alla loro elaborazione. E dovrebbe  in 
ogni caso essere finalmente introdotto l’obbligo dell’archeologia preventiva (diversa dalle pratiche 
finora utilizzate), e  la predisposizione   di un costante controllo da parte degli uffici tecnici 
comunali e municipali preposti (finora praticamente inesistente, se non in seguito a esasperate 
sollecitazioni dei residenti) anche sui collaudi e sul versamento degli oneri concessori 
 
Per la trasparenza e la partecipazione del PUP 
 
L’informazione ai cittadini deve essere facilmente accessibile, capillare, esaustiva. Proponiamo 
alcune considerazioni che si riferiscono al periodo dal 2009 al 2015 
 
Fino ad oggi31 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 conoscerei propri diritti, è un’impresa 
faticosissima, proibitiva per i più. In piena era digitale, le pagine on line del Comune sono un 
labirinto di informazioni in “burocratichese” e speso  non aggiornate. 
Ogni iniziativa di comunicazione ai cittadini è affidata al Concessionario, che è già tanto se invia 
qualche scarna nota agli amministratori dei condomini. Anche il materiale pubblicitario per la 
vendita dei box non brilla per chiarezza, tanto che  è già successo che alcuni acquirenti 
comprendessero il significato di alcune clausole solo dopo aver finito di pagare il garage. 
 
Sul sito di Roma Capitale deve essere facilmente reperibile32:  
• Lo Schema di Convenzione aggiornato e l’ultimo Piano Urbano Parcheggi con tutti gli  
interventi previsti (con l’indicazione delle ditte concessionarie e costruttrici e le informazioni sui 
relativi assetti societari)  
• I documenti più importanti (come lo Schema di convenzione) spiegati con un  
linguaggio accessibile 
• L’elenco di tutti gli interventi avviati con l’indicazione della fase in cui si trovano e l’ufficio che 
se ne sta occupando 

                                                
30 Vedi http://geologilazio.it/public/file/2012/03/Linee_guida_CaV.pdf 
31 Le considerazioni si riferiscono al periodo dal 2009 al 2012 in cui sono stati avviati diversi cantieri. Non ci 
risulta che siano partiti nuovi interventi   in seguito 
32 E’ indispensabile utilizzare anche canali di informazione diretta per raggiungere tutti, in particolare gli 
anziani, che sono per lo più esclusi dai nuovi canali di comunicazione/informazione 
Nelle fasi che precedono la decisione sulla localizzazione o l’inizio della cantierizzazione è 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). 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 dalle regole del vincolo 
pertinenziale, 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.  
 
 



• 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 effettuare 
l’accesso  agli atti etc.  
Dovranno essere sempre esplicitati sul sito del Comune, sui volantini informativi etc: 
• Le caratteristiche del progetto del garage e della sistemazione superficiale 
• L’abbattimento o lo spostamento delle eventuali alberature 
• Le indagini preventive previste, i testimoniali di stato, le assicurazioni e tutti gli elementi  
posti a tutela della sicurezza e dei beni dei cittadini 
• La cantierizzazione: le aree recintate, le interferenze con la viabilità durante il corso dei  
lavori, il cronoprogramma etc 
• Le modalità di utilizzo dei posti auto a rotazione, le tariffe e le agevolazioni per i residenti  
• Le modalità di vendita dei box –i vincoli – i costi di acquisto – i costi di gestione.  
 
Accesso agli atti e accesso civico 
•  Gli atti che rientrano nelle  fattispecie del nuovo decreto trasparenza devono essere pubblicati 
tempestivamente sul sito 
• Tutta la documentazione richiesta durante l’accesso agli atti deve essere messa a disposizione su 

supporto elettronico  
 
Commissioni tecniche e Commissione Alta Vigilanza: 
• Ai lavori della Commissione Alta Vigilanza deve essere prevista la presenza, senza funzioni 
deliberative, un consulente tecnico nominato dai cittadini direttamente interessati 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 dovrà avere gli stessi requisiti professionali richiesti per la nomina dei membri della 
Commissione e riceverà un compenso di pari entità secondo le medesime modalità.  
 
Contenzioso: 
- Nel caso che il Comune sia chiamato a rispondere in sede amministrativa e giudiziaria, sia per 
iniziativa dei cittadini, sia del proponente privato, devono essere resi pubblici (dopo il deposito) 
documenti e memorie prodotti dalla Avvocatura Comunale o da altro soggetto indicato del Comune, 
per rendere trasparenti anche gli argomenti su cui si basa la difesa dell’operato 
dell’amministrazione. 



 
 

 
  

(nella foto: Via Albalonga (San Giovanni), un parcheggio che il Comune ha cancellato per l’inadempienza 
del concessionario, dopo mesi di cantiere abbandonato, che è costato agli abitanti l’inutile abbattimento di 

tutti gli alberi della strada, ai cittadini romani le spese del ripristino dei luoghi.) 
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