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ESEMPIO DI SFRUTTAMENTO DI CAVITA COME PARCHEGGIO

C. Piciocchi* - A. Vuolo**

Abstract

After analysing the parking problem in Naples and considering the enormous patrimony
of underground cavities in existence there, this study proposes the utilization of a cavity
as a car park, that can be considered one of various possibilities of explotation. First
the choice methods of cavities are examined, then a preliminary plan and an economic
analysis are carried out.

1. Il problema del parcheggio a Napoli

Negli ultimi anni la nostra citta, gia caratterizzata da una elevata densita abitativa,
ha visto svilupparsi le zone periferiche ed i sobborghi sia per le attivita produttive che
per nuovi insediamenti residenziali.

Le funzioni amministrative rimangono tuttavia nel centro cittadino. Ci0 ha esaspera-
to il movimento di pendolari dalle periferie verso il centro e viceversa.

A complicare le cose si aggiunge la inadeguatezza della rete viaria e la scarsa affida-
bilita dei servizi pubblici di trasporto. Ne risulta un traffico fortemente congestionato
e una elevata domanda di parcheggio. Per contro 1’offerta di parcheggi ¢ assai scarsa,
concentrandosi in pratica nelle grandi piazze, per la quasi totalita di interesse storico-
monumentale, contro ogni logica di salvaguardia del patrimonio cittadino.

Questa breve premessa ¢ stata fatta allo scopo di evidenziare la forte necessita di par-
cheggi nell’area urbana da destinare sia ad interscambio sia ai residenti.

2. Il patrimonio sotterraneo e suo utilizzo

E noto che il sottosuolo napoletano, per le sue particolari caratteristiche geomorfolo-
giche, & ricco di cavita artificiali.

Tale patrimonio, ancora oggi, non ¢ completamente censito.

Prima di individuare un eventuale utilizzo cui destinare le centinaia di cavita del sot-
tosuolo napoletano, si ritiene utile, seppure brevemente, classificarle secondo la loro
tipologia evidenziando la loro ubicazione nel contesto cittadino.

Schematicamente € possibile distinguere quattro tipi fondamentali di cavita:

— Cavita originatesi da cave di materiale edilizio;
— Cavita di acquedotto;
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— Cavita di collegamento;

— Cavita cimiteriali e di culto.

Tale classificazione tiene sostanzialmente conto della origine e/o della destinazione
di uso della cavita che perd nel tempo, in molti casi, & cambiata: per esempio molte
cavita di acquedotto sono state riutilizzate durante 1’ultima guerra come ricovero an-
tiaereo € in tale caso la struttura e le dimensioni delle cavita hanno subito modifiche,
talvolta anche di entita rilevanti.

Ai fini dell’utilizzo come parcheggi riteniamo utile, seguendo la classificazione, ana-
lizzare brevemente le caratteristiche delle cavita.

— Cavita cimiteriali: sono tutte di interesse storico archeologico e pertanto & sconsi-
gliabile il loro utilizzo anche se, in taluni casi, si tratta di cavita di grandi dimensioni
e facile accesso.

Si dira che in qualche caso, per I’incuria delle Istituzioni preposte, tale patrimonio
¢ stato completamente distrutto per il tentativo di utilizzare la cavita per altri scopi.

— Cavita di collegamento: alcune sono di epoca recente (Es. tunnel della Vittoria,
di Piedigrotta, etc.) e vengono tuttora utilizzate; altre piu antiche e di interesse storico,
per cui sarebbe auspicabile un recupero ad uso turistico, non sono utilizzate, come quella
borbonica all’interno della cava di Via Morelli ed altri casi nella collina di Posillipo
(es. la grotta denominata di Seiano e la Crypta Neapolitana).

— Cavita di acquedotto: le cavita di acquedotto, che ovviamente sono state create per
I’approvvigionamento idrico della citta (fino alla fine dell’800) sono formate da una
fitta rete di cunicoli e cisterne che partono da canali principali provenienti dalle sorgen-
ti montane limitrofe. I cunicoli, che presentano un grande sviluppo lineare, mostrano
sezioni trasversali assai modeste, poiché avevano lo scopo esclusivo del trasporto idri-
co nonché€ delle ispezioni degli operai (cosiddetti ‘‘pozzari’’). Le cisterne invece, sca-
vate per I’immagazzinamento e la captazione dell’acqua, presentano dimensioni molto
varie ed a volte anche notevoli e sono ubicate generalmente sotto i cortili degli edifici
antichi. In taluni casi si avverti maggiormente 1’esigenza di utilizzare il materiale sca-
vato per la edificazione degli edifici sovrastanti, sfruttando quindi in maniera duplice
la cavita: come cava e come cisterna. cia & avvenuto generalmente in corrispondenza
di grossi palazzi padronali e di complessi conventuali ed ha avuto 1'effetto di creare
cavita di grandissime dimensioni.

Dalle volte di tali cavita partono i pozzi che, comunicando con I’esterno sia attraver-
so intercapedini nei vari appartamenti sia direttamente nei cortili, servivano per attin-
gere I’acqua. Poiché al momento della costruzione dell’ultimo acquedotto, in ordine
di tempo, quello del *‘Carmignano’’ furono utilizzati i tratti ancora esistenti dei pitt vecchi
complessi idrici, si puo dire che le cavita di acquedotto formavano originariamente un
unico grandioso complesso, che attraversa tutto 1’attuale centro storico di Napoli. Le
quote di calpestio dei cunicoli presentano tra loro in genere dislivelli modesti, mentre
il vario andamento altimetrico superficiale pone tali cavita a profondita che possono
andare dai 20 agli 80 metri. Tali cavita presentano, in conclusione, caratteristiche tal-
mente particolari da non prestarsi generalmente all’utilizzo come parcheggio, mentre
¢ possibile un loro impiego per particolari scopi e servizi (vedi Padula-Piciocchi Atti
Il conv. Naz, cavita artif. 1985 1-2-3 Marzo).
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— Cavita originatesi da cave di materiale edilizio: sono le cavita che proprio per la
loro origine presentano le maggiori dimensioni plano-volumetriche, si trovano ancora
oggi a quote relativamente simili a quelle del tessuto urbano in cui sono inserite e sono
ubicate alle pendici e lungo le colline che circondano il centro storico. Per tali motivi
esse si prestano piu facilmente ad essere utilizzate come parcheggi.

3. Vantaggi per I'utilizzo delle cave come parcheggi

L’utilizzo di tale tipo di cavita innanzitutto mira a sfoltire il traffico affluente che
si concentra su poche congestionate direttrici principali di traffico. Non secondario &
il vantaggio di liberare i luoghi di interesse storico, soprattutto le piazze ove si concen-
trano gli attuali spazi di parcheggio.

Altro vantaggio & quello di preservare la statica di tali cavita con conseguente salva-
guardia degli edifici sovrastanti attraverso una normale e continua manutenzione € nei
casi necessari con opere di consolidamento. E noto infatti che le cavita di cava, proprio
per le dimensioni delle loro luci sono quelle pili soggette a fenomeni di dissesto statico.

4. Criteri di scelta della zona

Nell’individuare le zone ove ricercare cave impiegabili, si devono tener presenti al-
cuni criteri:

A - E opportuno privilegiare luoghi di effettiva abbondanza di domanda, nelle cui vici-
nanze non sono presenti strutture sufficientemente ricettive come parcheggio dei
residenti;

B - Nel caso di parcheggio destinato ad interscambio conviene privilegiare zone a ri-
dosso delle direttrici principali di afflusso e non distanti dal centro dove sono collo-
cate le principali strutture pubbliche locali.

Non & da trascurare la possibilita che alcune cavita, strategicamente collocate, svol-
gano entrambe le funzioni di parcheggio per residenti e di interscambio.
Nell’individuare la cavita occorre invece tener presente la sua potenziale ricettivita

e la facilita di adeguamento allo scopo tenuto conto anche della vigente normativa in

materia di parcheggi.

5. Scelta della cavita

Con tali premesse abbiamo ritenuto di individuare nella cavita (censita presso I"uffi-
cio Sottosuolo del Comune di Napoli con il Nr.2) che si trova nella zona tra Corso Amedeo
di Savoia, in prossimita del Tondo di Capodimonte, e la Sanita (Fig. n.1-2) con accessi
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dal civ. 307 del Corso Amedeo di Savoia e dal civ.20 di via S. Gennaro dei Poveri,
un luogo che ben si presta all’utilizzo come parcheggio per i seguenti motivi:

a - decentrata, appena fuori dal centro storico, ubicata quindi in posizione tale da non
incrementare il traffico verso il centro, tuttavia non distante da esso e peraltro ser-
vita da un gran numero di linee di trasporto pubblico urbano ed extraurbano.

b - ubicata vicino allo svincolo della tangenziale e sulla congestionata direttrice princi-
pale Via di Miano-Corso Amedeo di Savoia, che raccoglie il traffico affluente dalla
periferia e dai sobborghi a Nord di Napoli;

¢ - caratterizzata da grandi dimensioni plano-volumetriche, con pil ingressi;

d - facilmente adeguabile con trascurabili modifiche strutturali.

e - impiegabile anche come parcheggio per residenti essendo dotata di ingresso anche
dal lato S. Gennaro dei poveri (quartiere Sanita), zona, quest’ultima, densamente
popolata con un discreto fabbisogno di parcheggio per residenti.

6. Descrizione delle cavita e criteri progettuali

La cavita su cui ¢ stato elaborato il progetto si estende dal Tondo di Capodimonte
a S. Gennaro dei Poveri (Fig. 3) con una superficie di 4656 Mq ed attualmente risulta
gia utilizzata come parcheggio privato in minima parte.

In questa cavita sono individuabili due zone distinte tali da far ritenere che inizial-
mente la loro realizzazione sia stata autonoma, sia come accessi sia come sviluppo, e
presumibilmente il loro collegamento sia stato quasi accidentale. Le due zone hanno
infatti attualmente ingressi una dal Tondo e I’altra da San Gennaro. La prima & caratte-
rizzata dall’avere due livelli uno a quota prossima a quella stradale e I’altro a quota
inferiore. La seconda zona & caratterizzata da un unico livello a quota della sede strada-
le di S. Gennaro dei Poveri ciog inferiore ai precedenti. Le due zone, seppure comuni-
canti, non sono pero percorribili da una parte all’altra, a causa della esistenza di dia-
frammi parziali di roccia e muratura tufacea e di salti di 6 metri ed oltre.

Nel progetto sono state limitate le opere di escavo soltanto ad operazioni di raccordo
realizzando conseguentemente un notevole vantaggio economico. E stata cosi conser-
vata la altimetria degli attuali calpestii che risultava particolarmente favorevole sia alla
ubicazione dei livelli delle superfici di parcamento sia al raccordo tra essi (Fig. 4). In
tal modo senza grossi dispendi e senza modifiche strutturali della cavita si realizzereb-
be un raccordo di percorribilita tra le due zone, attualmente inesistente.

Si ¢ ipotizzato di realizzare per ciascuna delle due zone di cavita tre livelli di superfi-
ci di parcamento, collegati tra loro con rampe. In particolare la zona di S. Gennaro
prevede due livelli al di sopra dell’attuale calpestio (Figure 5, 6, 7) mentre la zona di
Capodimonte (Figure 7, 8, 9) prevede due livelli al di sotto della quota stradale; in tal
modo si e reso possibile il collegamento tra il pi alto livello della zona Sanita con il
piu basso livello della zona Capodimonte (Fig. 4). La superficie totale di parcamento
realizzata sarebbe di 13000 Mq circa.
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L’orientamento del progetto ¢ stato quello di non ‘spingere’ al massimo la possibilita
ricettiva della cavita. Con riferimento alla normativa vigente in tema di sicurezza delle
autorimesse, si ¢ preferito operare tale scelta progettuale, poiché un esasperato utilizzo
del volume, oltre ad un maggior costo di realizzazione dei manufatti, avrebbe implicato
un notevole onere per le opere accessorie necessarie per soddisfare tali norme.

A proposito della normativa, e ci riferiamo al D.M. 1.2.86 sulle Norme di Sicurezza
per le Autorimesse, ¢ opportuno rilevare che le cavita rappresentano un caso non epres-
samente previsto: la rigorosa classificazione ‘‘fuori terra’’ e ‘‘interrata’’ male si adatta
alla circostanza; sarebbe forse opportuno suggerire qualche modifica alla norma in me-
rito a ci0. Nel caso specifico infatti, la cavita scelta si potrebbe classificare come *‘chiusa”
e “‘fuori terra’’ per il lato Sanita e come ‘‘chiusa’’ ed ‘‘interrata’’ per il lato Capodi-
monte. Per la autorimessa di progetto, si pud adottare la classificazione di ‘‘isolata’’,
‘“‘chiusa’’ e ‘‘sorvegliata’’; per essa non & richiesta compartimentazione, poiché non
supera i limiti di superficie prescritti. Per le strutture verticali ed orizzontali sono state
previste opere in c.a. ma nulla esclude le possibilita di un impiego misto con strutture
metalliche opportunamente trattate. I vari livelli sono tra loro collegati con rampe ad
unico senso di marcia, che rispettano per larghezza, pendenze e raggi di curvatura i
limiti prescritti. Le altezze tra i vari piani sono stabilite in conformita ai minimi di legge.

Nella zona alla quota di Capodimonte, una parte della cavita & stata destinata a servi-
zi complementari quali officina meccanica, elettrauto, lavaggio ed uffici (Fig. 9).

7. Analisi economica

A questo punto si ritiene utile qualche cenno sui costi preventivati. Sulla base del
progetto € stata sviluppata una stima analitica dei costi per la realizzazione dell’opera.
Per brevita, qui di seguito si riportano, in cifre tonde, solo le voci principali di rag-
gruppamento per categorie affini:

a - Opere murarie e strutture Lit.  900.000.000
b - Pavimentazione Lit.  140.000.000
¢ - Impianto elettrico Lit.  90.000.000
d - Impianto antincendio Lit.  50.000.000
e - Attrezzature servizi ed uffici Lit.  120.000.000

Lit. 1.300.000.000

L’ammontare dell’investimento risulta quindi di circa 1.300 Milioni.

E stato fatto un conto economico di esercizio ipotizzando di coprire il servizio par-
cheggio 24 ore/24, mentre per i servizi si & considerato un normale turno di lavoro.
Su 400 stalli & stato considerato un 20% destinato a parcheggio per residenti (utilizzo
prevalentemente notturno) il rimanente a parcheggio di interscambio. In quest’ottica
e con riferimento alle tariffe normalmente in uso, senza trascurare le indicazioni che
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vengono fuori dal mercato abusivo del parcheggio, ¢ stato determinato un ricavo medio
giornaliero per stallo, tenendo conto di un fattore di impegno. In riepilogo il conto eco-
nomico annuo di previsione pud sinteticamente riassumersi nel modo che segue (cifre
in milioni):

I - RICAVI:
- Parcheggio residenti: 80p X 150.000 Lit/mese X 12 Lit. 144
- Parcheggio interscambio: 320p X 5.000 Lit/giorno X 300 Lit. 480
- Ricavi servizi (officina mecc-elettr, lavaggio) Lit. 350
Totale ricavi Lit. 974
II - COSTI
- Personale Lit. 450
- Manutenzioni/Riparazioni Lit. 30
- Esercizio, consumi Lit. 25
- Ammortamento Lit. 130
Totale costi Lit. 635
Spese generali Lit. 15
Totale Lit. 650

Ne consegue la previsione di un reddito lordo di esercizio di circa 324 milioni, da
cui vanno dedotti gli oneri finanziari e tributari. Nei costi non & stato possibile indicare
I’eventuale canone di locazione, per mancanza di dati di riferimento. Tuttavia si ritiene
che in una tale iniziativa sia possibile negoziare con il Comune una concessione gratui-
ta a termine in cambio della cessione dei manufatti realizzati, come a gia in uso, in
qualche caso.

8. Conclusioni

Dallo studio effettuato emerge con chiarezza la validitd economica dell’impresa. In
un’ottica pill ampia occorrerebbe valutare anche i benefici che una tale struttura porta
alla citta sia dal punto di vista della salvaguardia del sottosuolo (la cavita sarebbe in
costante controllo e regolare manutenzione) sia dal punto di vista di alleggerimento del-
la presenza di autoveicoli nel centro cittadino, con tutte le conseguenze sul traffico e
sull’inquinamento acustico-ambientale.

Si ritiene utile infine sottolineare che questo progetto ha conseguito lo scopo di veri-
ficare 1’utilizzo di una cavita tipo.

Ipotizzando, attraverso un serio censimento, I’impiego di un certo numero di cavita
dell’intero patrimonio esistente, strategicamente localizzate, non & azzardato ritenere
che. un tale progetto potrebbe dare un notevole contributo alla soluzione del problema
dei rapporti citta-automobile.

45



Bibliografia

U. Lapegna, R. Paone, C. Piciocchi. *‘1l sottosuolo del centro storico di Napoli’’. Atti I° Convegno Spe-
leologia Urbana, Narni 1/2/3 Maggio 1981

R. Paone, C. Piciocchi. **Alcune proposte operative di massima per parcheggi in cavita’. Parcheggi e
centri urbani AGIPA, marzo 1985

P. Padula, C. Piciocchi. **Proposta di sfruttamento di cavita urbane per trasporto pedonale’’ Atti 2° Con-
vegno Nazionale Cavita Artificiali Napoli 1/2/3 marzo 1985



Fig. 1 - Planimetria della cinta (particolare).
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Fig. 2 - Planimetria della citta con indicazione accesso cavira.
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Fig. 3 - Planimetria stato attuale (rilievo gia in possesso dell'Ufficio Sottosuolo Comune di Napoli).
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