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PARCHEGGI ED
AREE DI SOSTA

1. INTRODUZIONE

Il possesso di una vettura privata per compiere spostamenti e ormai una condizione di vita
acquisita su tutto il territorio nazionale. In tale direzione, la legge italiana obbliga, in caso
di nuove costruzioni, a garantire almeno 1 m? di parcheggio ogni 10 m® di costruzione.

Da diversi anni, inoltre, lo standard medio si sta spostando verso i 2 veicoli per nucleo
familiare. Tutti vogliono un veicolo aggiuntivo, ma pochi fanno l'acquisto basandosi sul fatto
di poter poi disporre di un box per il ricovero del mezzo.

La seconda o la terza automobile la si lascia in strada: questa ¢ la linea comune di pensiero
spinta dall'impossibilita di trovare spazi adeguati di ricovero, cui corrisponde un degrado
del luogo urbano, il rallentamento del traffico, I'impossibilita di impiegare liberamente il
luogo pubblico per altre attivita (passeggio, fare compere, ecc.).

Il congestionamento dei centri urbani e la necessita di dotare la citta di idonee strutture
di servizio, impongono |'esigenza di potenziare le infrastrutture di supporto ai collegamenti,

e, soprattutto, le aree per la sosta ed il parcheggio.

2. LA PROBLEMATICA URBANISTICA

La circolazione dei veicoli & I'elemento essenziale per il controllo del traffico urbano.
Questa si divide in due momenti ben distinti:

> quello in cui i veicoli si muovono lungo le strade;

> quello in cui i veicoli stanno fermi in attesa, tra uno spostamento e l'altro.

Il numero di autoveicoli circolanti in Italia & di oltre 22 milioni; poiché ogni veicolo
hecessita in media di 25 m? per il parcheggio, la superficie complessiva destinata alle aree
di parcheggio dovrebbe essere oltre 1 miliardo di metri quadrati.

Un'ulteriore considerazione & che la ripartizione del tfempo tra movimento e sosta dei
veicoli & fortemente sbilanciata verso la sosta: mediamente I'automobile & usata solo per
due ore al giorno, mentre le altre 22 sta ferma. Nelle zone centrali della citta, poi, solo 10
autoveicoli su 100 sono in movimento ed inoltre l'uso dell'auto come mezzo per gli
spostamenti in citta supera di gran lunga tutti gli altri.

In tale contesto, la maggiore preoccupazione riguarda le strade urbane che, essendo la
categoria principale degli spazi urbani, rivestono un ruolo fondamentale nella vita sociale,
fisica, economica e culturale dei cittadini stessi. Affinché tutto funzioni nel migliore dei
modi, non potendo aumentare la sezione delle strade esistenti nei centri storici, &
necessario rendere libere le strade medesime da tutto cio che non & flusso veicolare in

movimento.
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Occorrono quindi spazi per il parcheggio temporaneo (per i non-residenti) da sommare a
quelli permanenti (per i residenti).

La larghezza limitata della sede stradale dei centri antichi consiglia una classificazione
delle esigenze da soddisfare in base alla seguente scala di priorita:

¢ il transito dei pedoni, possibilmente in sede protetta (portico, marciapiede);

¢ il transito delle auto (magari a senso unico);

¢ la sosta temporanea per il carico-scarico delle merci;

¢ il parcheggio delle auto dei residenti e degli esterni.

Risulta quindi necessario ridurre drasticamente la possibilita di parcheggiare sulla sede
stradale, ossia cercare di spingere i residenti a cercare soluzioni stabili diverse da quelle

del parcheggio dell'automobile sulla pubblica via.

2.1 Il panorama normativo

In Italia, il D.M. 1444/68 dal titolo “Limiti inderogabili di densita edilizia, di altezza, di
distanza tra i fabbricati e rapporti massimi tra spazi destinati agli insediamenti
residenziali e produttivi e spazi pubblici o riservati alle attivita collettive, al verde pubblico
o a parcheggi da osservare ai fini della formazione dei nuovi strumenti urbanistici o della
revisione di quelli esistenti, ai sensi dell'art. 17 della legge 6 agosto 1967, n. 765" ha
fissato per la prima volta le dotazioni minime di spazi da destinarsi a parcheggi,
introducendo l'obbligo di riservare a parcheggio una quota di superficie delle nuove
costruzioni (concessioni edilizie rilasciate dopo il 1968).

Nella tabella 1 sono riportate le dotazioni minime previste dal D.M. 1444/68 per le aree da

destinare a parcheggio.

Localizzazione Area per parcheggio Ogni
(m?)

Nuove costruzioni (in aggiunta ai valori 1 20 m® di costruzione

seguenti)

Insediamenti Zona C 2,5 1 abitante

residenziali Zone AeB 1,25 1 abitante
Commerciale o 40 100 m? di superficie
direzionale lorda degli edifici
Commerciale o 20 100 m? di superficie
direzionale in zona lorda degli edifici
AeB
Industrie o 10% del ftotale dell'area destinata a spazi
assimilati pubblici

Tabella 1. Dotazioni minime di aree da destinare a parcheggio (D.M. 144/68)

Successivamente, nel 1989, questo standard & stato portato 1 m? di parcheggio per ogni 10
m?> di costruzione. Proprio in questo senso, si & mossa la legge 122/1989 (Legge Tognoli) che

da tuttora facolta ai Comuni di mettere a disposizione dei residenti anche aree pubbliche
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per ricavare spazi di stazionamento, in quota o nel sottosuolo. Lo spirito della norma &
quello di incrementare i parcheggi per i residenti e di ridurre i posti auto ad alta
permanenza per i non residenti, in modo da attuare una naturale rotazione di parcheggi per
i non residenti ed evitare l'ulteriore congestione del centro urbano (anche attraverso la

creazione di autorimesse pubbliche, tipo autosilo).

2.2 I parcheggi nel contesto urbano

In base al livello funzionale nel rapporto col contesto urbano e con la circolazione stradale,
i parcheggi si possono suddividere in tre grandi categorie:

> parcheggi terminali;

> parcheggi scambiatori;

> parcheggi a rotazione.

I parcheggi terminali vengono utilizzati per soste molto lunghe (a servizio della residenza,
degli uffici, dei poli commerciali, turistici e culturali).

I parcheggi scambiatori, collocati ai margini del centro urbano, costituiscono i nodi di
scambio all'interno del tessuto urbano (terminal metropolitana, ferrovia, autobus,
aeroporto, porto, ecc.), o al contorno del nucleo storico, a servizio di quest'ultimo, per
incentivare e permettere |'uso del mezzo pubblico all'interno dell'area urbana pit antica. In
questo modo, I'utenza proveniente dalle direttrici di fraffico maggiori dovrebbe trovare il
parcheggio ai limiti della zona storica e quindi lasciare 'auto per recarsi al posto di lavoro o
per sbrigare una serie di commissioni all'interno del centro urbano dove, di norma, sono
ancora collocati i pitt importanti uffici pubblici e privati di una citta.

I parcheggi a rotazione sono destinati agli utenti che compiono brevi soste, sia all'interno
dell'area urbana storicizzata, sia in presenza di attivita di servizio quali quelle commerciali,
culturali, terziarie.

Per avere una visione globale del problema del rapporto tra le aree di stazionamento e la
zona nella quale lo stazionamento stesso deve essere inserito e per analizzare l'influenza
complessiva che il parcheggio delle vetture ha sull'assetto complessivo della mobilita
urbana, bisogna innanzitutto soffermarsi sulle due principali attivita caratterizzanti il
parcheggiare. Queste due attivita sono la fermata e la sosta.

Gli spazi di fermata sono quelli che pili comunemente si trovano nella maggior parte delle
cittd. Nella forma pid semplice sono collocati in tratti della corsia stradale, posti
lateralmente a contatto con il marciapiede e riservati ai veicoli fermi. Possono essere,
anche se meno frequentemente, costituiti da rientranze nel marciapiedi.

La larghezza degli spazi di fermata si puo limitare a 2,00 m per traffico di solo
autovetture, pud arrivare al massimo di 3,00 m per il traffico pesante. Per determinare la
lunghezza dello spazio di fermata, bisogna considerare gli spazi richiesti per le manovre di

accostamento e di allontanamento.
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Si possono distinguere due diversi tipi di spazi di fermata:

¢ una tipologia che prevede un distanziamento tra le vetture, tale da consentire ad

ognuna di esse |'accostamento e l'allontanamento con manovra diretta;

¢ una tipologia che prevede un distanziamento tra le autovetture, tale da ammettere che
si ingombri la carreggiata stradale per manovre di inserimento e di uscita.

E buona horma comunque prevedere tale tipologia di parcheggio lontano da incroci o da zone

di traffico caotico, perché il traffico stesso viene reso pit difficile dalle auto in manovra.

Le aree di sosta sono zone in cui compaiono, opportunamente segnalate, le prescrizioni delle

modalita di movimento, la determinazione degli stalli (posti auto) e dei corselli, e

I'indicazione della durata massima della sosta. Possono essere collocate marginalmente alla

carreggiata oppure in piazzali, comunque in luoghi adibiti per la sosta vera e propria.

Sulla sede stradale si hanno:

e corsie di sosta sulla carreggiata stessa, con stazionamento dei veicoli in file parallele al
traffico;

¢ banchine di sosta in rientranza ai marciapiedi, con veicoli in fila secondo la direzione del
traffico;

e zone laterali di sosta dove i veicoli sono posti ortogonalmente o in modo inclinato
rispetto al traffico.

Nei piazzali si hanno:

e spazi per la sosta suddivisi in stalli;

e corselli per la distribuzione.

La disponibilita limite di stalli di sosta si raggiunge quando l'utente in arrivo trova libero pit

di un posto in cui riporre il proprio veicolo. Il soddisfacimento dei bisogni di sosta in

funzione dell'avvicendamento dei veicoli si verifica quando, nei momenti di punta, sia sempre

disponibile almeno lo stallo vacante per ogni veicolo sopraggiungente.

Le variabili che riguardano lo stazionamento sono di vario tipo e coinvolgono il tipo e il

motivo dello stazionamento, la domanda attuale e futura, l'offerta presente, lo

stazionamento irregolare, il costo tariffario, i tempi di sosta, i costi gestionali e le
distanze da percorrere a piedi.

Indipendentemente dal tipo di parcheggio che si vuole realizzare, bisogna porre particolare

attenzione ai seguenti elementi:

¢ esame dell'utenza con l'identificazione delle caratteristiche salienti suddette;

e inventario degli spazi di stazionamento disponibili e conoscenza del livello di utilizzo
degli stessi (a volte si possono frarre maggiori benefici dal ripristino o dalla
riorganizzazione di un parcheggio gia esistente che da una nuova costruzione);

e quantificazione della domanda e delle esigenze di stazionamento (a tal fine risulta
indispensabile il rilevamento dei flussi di traffico in entrata e in uscita su tutte le

strade di accesso all'area in esame);
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¢ localizzazione;

e stima dei finanziamenti, dei costi di gestione, degli eventuali introiti.

Occorre inoltre garantire, oltre che il posto auto, un'adeguata rete di accesso al

parcheggio e individuare I'eventuale tempo limite di utilizzazione del parcheggio stesso.

La realizzazione di un‘area o di un edificio adibiti a parcheggio pué avvenire attraverso due

tipi di distribuzione, in rapporto alla dimensione e alla forma dellarea da adibire a

parcheggio:

> a sviluppo orizzontale (parcheggi in superficie, a raso o a livello);

> a sviluppo verticale (parcheggi interrati, in elevazione, misti).

Tra i parcheggi a sviluppo verticale vi sono:

1) autorimesse a rampe suddivise in:

e arampe rettilinee a senso unico (sui lati opposti del piano di parcheggio, sullo stesso lato
del piano di parcheggio, tra piani sfalsati);

e a rampe rettilinee a doppio senso (sui lati opposti del piano di parcheggio, sullo stesso
lato del piano di parcheggio, tra piani sfalsati);

e a rampe elicoidali a senso unico (continue: sovrapposte o concentriche; discontinue:
separate e sovrapposte);

¢ arampe elicoidali a doppio senso (continue; discontinue e sovrapposte);

2) autorimesse meccaniche o autosilo suddivise in:

e automatizzate (a stallo fisso, a stallo mobile, miste)

e semiautomatiche (con montacarichi centrale, con elevatore di stalli, con piattaforme
traslanti, miste con trasloelevatore).

Lo sfruttamento a raso delle aree & quello piu economico al punto di vista del costo

dell'impianto e della manutenzione, ma poco conveniente dal punto di vista dello

sfruttamento dell'area.

La realizzazione in sotterraneo, invece, seppur giustificata dal punto di vista dello

sfruttamento dell'area superficiale, risulta di maggiore onerosita costruttiva, implicando

non solo le opere di scavo ma anche quelle di impermeabilizzazione che fanno lievitare

notevolmente i costi.

Il parcheggio che appare il piti razionale dal punto di vista dell'utilizzazione dell'area e dei

costi e quello in elevazione che, perd, presenta il problema non trascurabile di doversi

inserire come un nuovo edificio tra quelli esistenti (cio, spesso, nei centri urbani e molto

difficile).

3. TIPOLOGIE ARCHITETTONICHE DEI PARCHEGGI
Per poter ottimizzare la progettazione e la realizzazione di spazi destinati al ricovero o

semplicemente alla sosta degli autoveicoli & di fondamentale importanza analizzare quelle
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che sono le tipologie di realizzazione del singolo posto auto che discende dalle dimensioni

d'ingombro dell'autovettura stessa (Fig. 1) e dei relativi spazi di manovra.
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Figura 1. Ingombro de/ veicolo nella fase di progettazione di un parcheggio

L'angolo di inclinazione dello stallo nei confronti del senso di marcia della corsia di accesso
pud essere di 0° (posteggi a nastro, paralleli al senso di marcia della corsia di accesso); di
90° (posteggi a pettine, perpendicolari al senso di marcia della corsia di accesso); di 30°,
45° o0 60° - sono ammessi anche angoli diversi se necessari (posteggi a dente di sega,

inclinati in modo vario rispetto al senso di marcia della corsia di accesso) (Fig. 2).
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Figura 2. Ingombri minimi nel caso di parcheqgi a pettine e a dente di sega

Tali differenziazioni comportano la possibilita di variare architettonicamente il disegno del
piano di parcheggio, risparmiando spazio a parita di autovetture o aumentando il numero di
posti disponibili a parita di spazio fruibile. Le principali differenze tra le tipologie sopra

citate a parita di numeri di posti auto, sono:
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o dimensione totale del parcheggio: il parcheggio piu economico dal punto di vista dello
spazio necessario, & senza dubbio quello a pettine seguito, con un incremento di spazio
necessario pari a circa il 25%, da quello a nastro. I posteggi a dente di sega hanno uno
scarto percentuale tra loro di circa 10% ed occupano meno spazio pit & grande I'angolo di
inclinazione rispetto alla corsia di accesso;

e velocita e facilita con la quale si manovra, ossia come se entra ed esce dal posto auto. Si
e riscontrato che il posto auto perpendicolare al senso di marcia all'interno della corsia &
quello pitl problematico dal punto di vista della manovra e quindi dei tempi di utilizzo; in

questo senso i parcheggi pit funzionali sono senza dubbio quelli a dente di sega (Fig. 3).
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Figura 3. Disposizione delle corsie a senso unico e a doppio senso in parcheggi con stalli inclinati
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Elemento fondamentale per la corretta progettazione del parcheggio ¢ il poter analizzare e
realizzare correttamente lo spazio destinato alla circolazione dei veicoli all'interno dei piani
di parcheggio; cio che influenza infatti la dinamica del parcheggio non sono infatti la
lunghezza delle corsie e la velocita tenuta nel percorrerle, ma e la percentuale di manovra
in retromarcia. Si pensi che nel caso di corsia a senso unico, tale percentuale & di circa il
30% per lo stallo a 90° e di circa il 10% per stalli inclinati a 70°. La maggior efficienza degli
stalli inclinati & garantita se il senso della circolazione ¢ tale da aiutare il veicolo ad
imboccare in marcia avanti il posto libero.

Tra i vari tipi di stallo inclinati, quelli a spina di pesce richiedono un tempo di ricerca
superiore rispetto a quello necessario per trovare una posto nel caso di parcheggio con i
paraurti anteriori delle autovetture che si fronteggiano; inoltre, nel caso di parcheggi a
spina di pesce, i paraurti anteriori delle auto vanno a contrapporsi alla fiancata della
macchina a lei opposta, creando la potenzialita di danni superiori per contatti accidentali.

Il tempo superiore e dato dal fatto che le corsie di circolazione dove gli stalli sono disposti
a spina di pesce devono necessariamente essere a senso unico, mentre negli altri casi,
compreso quello di stalli ortogonali alla corsia, posso essere a doppio senso facilitando la

circolazione e quindi la ricerca del posto auto libero.

3.1 Il parcheggio a raso

E di fondamentale importanza schermare il pit possibile I'area a parcheggio o comunque
creare una separazione psicologica, una schermatura delle aree destinate alla circolazione
delle automobili e dei pedoni da quelle destinate alla sosta dei veicoli.

La separazione puo avvenire tramite elementi decorativi naturalistici come siepi, muretti,
avvallamenti del terreno, semplicemente cambiando la pavimentazione o in qualunque altro
modo si ottenga uno stacco psicologico tra il luogo di sosta e la circolazione. La predetta
schermatura puo essere una barriera psicologica piuttosto che fisica da riempire,
parzialmente - accettando di lasciare solo intravedere le macchina o permettendo un‘ampia
visuale - o completamente la vista delle vetture.

All'interno del parcheggio, la disposizione degli stalli rispetto alle corsie di percorrenza pué
essere segnalata in vari modi (Fig. 4 e Fig. 5). il vero vincolo per queste segnalazioni di
delimitazione di stalli & che si devono mantenere nel fempo. La pavimentazione in clb delle
strade di accesso al parcheggio puo essere sostituita da materiali alternativi che
permettano la possibilita di composizioni cromatiche e di materiali tali da poter dare una
valenza architettonica alla struttura interna al parcheggio. I materiali alternativi si
possono identificare in gettate di cemento grezzo o colorato, blocchetti di cemento
prefabbricati di vario colore, autobloccanti in cemento, pietra a spacco, ciottoli di fiume,

ghiaia, mattoni gelivi, erba e piante in genere.
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Figura 4. Possibili segnalazioni stradali o interne allautorimessa dei diversi posti auto

SE NON SI HANNO PROBLEMI DI SPAZIO...
STALLI CONSIGLIATI PER AUTORIMESSE APERTE AL PUBBLICO

rispetto dello
spazio necessario
per il passaggio
delle persone

a1
autorimessa ——
pubblica:
dimensione
maggiorata per
tenere conto della
sosta di station
wagon, pullmini,
fuoristrada e per
evitare problemi a
specchietti laterali
dei veicoli

Q0000000000 :}'J

dD

e E

strisce ad impatto
psicologico sui
guidatori che sono
portati a
parcheggiare
esattamente nel
mezzo dello stallo

//-;/

7710 em di gioco in
pil rispetto al
minimo per i
veicoli
monovolume di
maggiore
larghezza

Figura 5. Situazione teorica piu idonea per posti auto di maggiore comfort

10



Infrastrutture Viarie Urbane e Metropolitane — Dispense del Corso

Le linee di divisione degli stalli sono oftenibili tramite la colorazione della superficie in
conglomerato bituminoso o cementizio, utilizzando I'applicazione a caldo di un materiale
plastico colorato, oppure inserendo nella pavimentazione blocchetti o pietra di colore
diverso, in modo da realizzare visibilmente la differenziazione delle aree. Per la sosta nei
parcheggi a raso dei pullman, trattandosi di casi di mezzi di trasporto speciali, si possono

suggerire gli spazi specifici di sosta e di manovra (Fig. 6 e Fig. 7).
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Figura 6. Ingombro di un pullman in fase di progettazione di un parcheggio

A completamento delle caratteristiche che deve possedere un parcheggio esterno, non va
dimenticata di importanza dell'arredo verde; le essenze arboree sono fondamentali per
mascherare le automobili, per il mantenimento del microclima (filtraggio delle sostanze
gassose emesse dei veicoli), per la creazione di un movimento (le piante sono elementi
mutevoli e viventi e cambiano l'aspetto del luogo ove sono posizionate durante l'arco
dell'anno), per l'attenuazione delle temperature estive e come barriere cromatiche e
architettoniche (Fig. 8).
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Nelle zone particolarmente calde, il parcheggio a raso puo essere spesso coperto con
strutture semplici ed esili (vere e proprie tetfoie) che hanno un notevole impatto
architettonico sull'ambiente nel quale il parcheggio & inserito. A questo proposito risulta di
notevole importanza scegliere i materiali di queste strutture per ottenere qualcosa di
consono alle caratteristiche del luogo e soprattutto diano I'idea di una costruzione e non di
un semplice riparo dagli agenti atmosferici senza alcuna valenza architettonica. La
copertura che si viene a realizzare nei suddetti casi dovrd garantire una superficie in
pianta leggermente superiore a quella dello stallo tipico, e una limitata altezza

(generalmente non piti di 2,10 m), creando cosi un impatto ambientale ridotto.

3.2 Parcheggi per utenti disabili

Nel progetto di un luogo di sosta per autoveicoli, sia che si tratti di un‘autorimessa o di un

parcheggio a raso all'aperto, deve essere posta particolare attenzione per gli utenti

disabili, ossia gli utenti con difficolta motorie. In tale direzione il D.M. 14 giugho 1989, n°

236 (inerente alle prescrizioni per il superamento e [eliminazione delle barriere

architettoniche) e successivamente il D.P.R. 16 settembre 1996, n° 503 forniscono

specifiche indicazioni sugli spazi minimi per la sosta dei veicoli di tali utenti.

Insintesi, i decreti affermano quanto segue:

> negli edifici aperti al pubblico deve essere previsto 1 posto auto per disabile ogni 50 o
frazione di 50 posti;

> tale posto auto deve avere larghezza non inferiore a 3,20 m e deve essere riservato
gratuitamente al servizio di persone disabili; il medesimo stallo deve essere
opportunamente collegato al marciapiede o al percorso pedonale, che evidentemente a
sua volta deve essere conforme alle indicazioni dei due decreti (Fig. 9);

> per i posti auto riservati disposti parallelamente al senso di marcia, la lunghezza dello
stallo deve essere tale da consentire il passaggio di un utente su sedia a rotelle tra un
veicolo e l'altro; il requisito si intende soddisfatto se il posto auto ha lunghezza almeno
pari a 6 m (Fig. 10); in tale situazione, il posto auto per disabili pué mantenere una
larghezza pari a quella dei normali posti auto.

Da questi primi punti si deduce che la misura di 3,20 m (misura minima che pud essere

aumentata a discrezione del progettista) deriva da una valutazione dell'ingombro del veicolo

di circa 170 cm, cui si affianca in adiacenza uno spazio di 150 cm necessario per le manovre

dell'eventuale carrozzina (e ovviamente del veicolo stesso).

Altresi i decreti legislativi evidenziano le seguenti prescrizioni:

> in tutti casi, i posti auto per disabili devono essere opportunamente segnalati, ubicati
nei pressi del mezzo di sollevamento ed in posizione tale da cui sia possibile, in breve
tempo, raggiungere in emergenza un luogo sicuro statico o una via di esodo accessibile;

> le rampe carrabili e/o pedonabili devono essere dotate di corrimano;
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la pendenza massima trasversale del parcheggio non deve superare il 5% (in caso
contrario bisogna rispettare ulteriori specifiche prescrizioni qui omesse);

per i parcheggi a raso all'aperto, i posti auto riservati, opportunamente segnalati, devono
essere posizionati in aderenza ai percorsi pedonali e nelle vicinanze dell'accesso
dell'edificio o dell'attrezzatura per cui vengono predisposti;

la delimitazione e la segnalazione del posto auto devono avvenire mediante strisce gialle
e contrassegno sulla pavimentazione (apposito simbolo di utente su carrozzina);

¢ preferibile dotare di copertura i posti riservati per i disabili, cosi da agevolare la
manovra di frasferimento della persona su sedia a rotelle in condizioni atmosferiche non

favorevoli.

IL POSTO AUTO PER DISABILI

posti auto {__ 1 = strisce
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Figura 9. Dimensioni minime di un posto auto per utenti con difficolta motorie
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3.3 Autorimesse multipiano interrate e fuori terra

L'autorimessa interrata o fuori terra, come abbiamo gia visto, consiste in una serie di piani
di parcheggio sovrapposti I'uno all'altro, orizzontali o inclinati, collegati tra loro mediante
rampe di vario tipo (rettilinee o elicoidali) o mediante automatismi meccanizzati che
muovono le autovetture (autosilo).

Prima di parlare di edifici per autorimesse, & fondamentale ricordare che davanti
all'ingresso di qualsiasi immobile ad uso parcheggio (interrato o sopraelevato) & opportuno
indicare, con cartelli segnaletici, 'altezza massima dei veicoli che possono entrare. Se vi e
spazio, si consiglia di far passare i veicoli che vogliono accedere al parcheggio, sotto un
portale antecedente il parcheggio stesso con appesi pannelli oscillanti leggeri simulanti
I'interpiano della costruzione (detraendo i relativi ribassamenti). Cosi facendo, eventuali
veicoli pitl alti vengono avvisati del possibile rischio di urto con il soffitto, evitando cosi

inverosimili danni ed incidenti (Fig. 11).

= | pannelli osallanti appesi con
FREAVVISO ANTIUIIO _~ Indicazione dell'altezza massima
NO [
I I\ [hea g I -
_— = i —|  ingresso coperto
1 S : {4 . . Ny T, al parcheggio
1 _!’:__IQI."___ | £ z:f{—‘{

O —=

altezza minima
all'interno dell'autorimessa

Figura 11. Accorgimento tecnico posto prima dellautorimessa, per evitare danni ai veicoli piu alti

All'interno di un piano di parcheggio, la disposizione delle strutture verticali, pilastri o setti
in cemento armato, deve essere realizzata in modo da garantire gli spazi minimi delle corsie

e degli stalli per poter realizzare le necessarie manovre (Fig. 12).

quote indicative valore

maglia strutturale i .
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- : \ , g } - | Y e

vedasi normativa spazlo per passagglo uscita di sicurezza
antincendio pedoni verso luogo sicuro

Figura 12. Esempio indicativo di maglia strutturale e percorsi carrabili interni ad unautorimessa
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I parametri che entrano in gioco nell'organizzazione del layout interno dell'autorimessa
sono quindi: 'ampiezza della corsia, la lunghezza e l'inclinazione degli stalli. Partendo dal
presupposto che se si posizionano gli stalli inclinati rispetto alla corsia, € buona norma che
la stessa sia a senso unico di marcia e che se gli stalli sono perpendicolari alla corsia,
aumenta notevolmente la dimensione minima della corsia, si pud riassumere quanto segue:
e stalli inclinati tra 45° e 60° necessitano di una corsia trai 3,50 e i 4,20 m;
e stalli inclinati tra 70° e 80° necessitano di una corsia tra i 4,70 e i 5,30 m;
o stalli perpendicolari alla corsia necessitano di una corsia di 7 m se a doppio senso di
marcia e di 6 m se a senso unico.
In tutti i casi si puo considerare che le misure dello stallo solo tra i 45 e i 50 m di
lunghezza e i 2,3 e 2,5 m di larghezza.
Le rampe che collegano i vari piani di parcheggio possono essere semplici, doppie, rettilinee,
continue, discontinue interne o esterne alla struttura, a senso unico di marcia, a doppio
senso. Il D.M. 1° febbraio 1986 fissa alcune caratteristiche delle rampe, quali la pendenza
massima e la larghezza: infatti il limite massimo di pendenza é fissato nel 20% e la
larghezza massima & di 3 m nel caso di senso unico e di 4,5 m nel caso di doppio senso. Nel
caso di autorimesse con capacitd tra 15 e 40 posti auto, & consentito I'utilizzo di una rampa
di 3 m di larghezza a doppio senso di marcia, purché tale senso di marcia sia alternato e
regolato da impianto semaforico. Le rampe devono avere un'inclinazione leggermente
variabile nei punti di raccordo con le superfici orizzontali, onde evitare di creare un angolo
troppo accentuato che potrebbe causare contatti con il fondo delle vetture; di norma per
tali raccordi si realizzano secondo archi di circonferenza aventi raggio di 30 metri. Se la
pendenza della rampa & superiore al 10% (una pendenza del 15% & generalmente consigliata)
¢ necessario che nei tratti terminali, ossia in corrispondenza delle superfici orizzontali, la
pendenza sia dimezzata per uno sviluppo orizzontale di circa 4 m.
Le due tipologie principali di rampa, elicoidali e rettilinee, hanno caratteristiche diverse e
in particolare si pud notare come la tipologia che permette di utilizzare al meglio le
prescrizioni della normativa & sicuramente quella rettilinea poiché, a parita di dislivello, ha
un ingombro decisamente minore potendo utilizzare una pendenza tra il 15 e il 20%, mentre
quella elicoidale, per rispetto dei limiti previsti dal sopra citato D.M. 1° febbraio 1986,
deve garantire un raggio minimo di percorrenza di 7 m se a senso unico e di 8,25 m se a
doppio senso; pertanto si ottiene uno sviluppo tale da ridurre la pendenza tra il 10 e il 13%.
Un aspetto fondamentale nella scelta del tipo di autorimessa da realizzare & determinato
dal fatto che si prevedono delle rampe a senso unico o a doppio senso di marcia, non solo
per un aspetto di dimensione delle stesse (a senso unico occupano pil spazio totale perché
sono quantomeno due, mentre a doppio senso la singola rampa & pit grande ma e unica) ma
soprattutto per un concetto di separazione del traffico in cerca del posto auto dal traffico

in ingresso/uscita dal parcheggio.
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Rampe a senso unico: permettono di mantenere completamente autonomi i percorsi di salita
e discesa e la circolazione tra i piani rispetto a quella in ricerca del posto auto sul singolo
piano, con conseguente eliminazione del conflitto di circolazione nei pressi di entrate e
uscite dal piano.

Rampe a doppio senso: possiedono indubbiamente un ingombro minore di quelle a senso unico
ma necessitano, nei pressi di ingressi e uscite, di aree estese e particolarmente studiate
per smistare la viabilita verticale da quella orizzontale.

Tra le rampe elicoidali si possono distinguere: quelle continue (ossia che superano
I'interpiano compiendo una circonferenza completa) e quelle discontinue (ossia che superano
I'interpiano mediante una porzione di circonferenza).

Tra le rettilinee si possono distinguere: quelle continue (ossia che superano un intero
interpiano) e quelle rettilinee che superano piani sfalsati (ossia lo sviluppo della rampa e
pari alla meta di quello della rampa continua poiché il dislivello da superare non & un
interpiano ma mezzo interpiano).

Nelle immagini che seguono sono riportati alcuni esempi di progetti di parcheggi e
autorimesse (Fig. 13, 14 e 15).
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Figura 14. Progetto di autorimessa interrata a servizio della Banca Popolare di Milano. Sezione
trasversale dei 6 livelli interrati collegati da rampe interne a doppio senso

17



PARCHEGGI ED AREE DI SOSTA

-i7a b T T b T T T e T

I s i

= g Y=
{ |

Figura 15, Progetto di autorimessa interrata a servizio della Bayer Italia di Milano. L autorimessa,
caratterizzata da 5 livelli interrati, é inserita tra due stabili esistenti

Un'ulteriore soluzione viabilistica alla sosta all'interno di autorimesse ¢ la realizzazione di
autorimesse a piani rampa. In questo caso la rampa stessa, notevolmente allargata, svolge la
funzione di collegamento verticale e di piano di parcheggio. Tale soluzione comporta una
maggiore complessita strutturale (in quanto si deve realizzare un unico corpo di fabbrica,
ma conformato a “vite"), una maggiore complessita architettonica, maggiore lunghezza del
percorso di ricerca del posto, e difficoltd operative dovute al parcheggio sul piano inclinato
della vettura.

Queste tipologie che si utilizzano per le autorimesse a pil piani sono utilizzabili sia per
autorimesse interrate che per autorimesse fuori terra; dal punto di vista funzionale
entrambi i tipi di autorimessa garantiscono un elevato numero di posti auto rispetto al
parcheggio a raso, poiché in questi casi si possono utilizzare pit piani e quindi, a parita di
area planimetrica a disposizione, si perde dello spazio per le rampe ma si realizza in
verticale un numero decisamente maggiore di posti auto. Dal punto di vista ambientale e
architettonico, poi, il parcheggio interrato comporta un tipo di impatto ambientale
decisamente limitato alle aree d'ingresso e d'uscita delle autovetture dallo stesso, mentre
il parcheggio multipiano fuori terra va studiato con pil attenzione poiché risulta un vero e
proprio nuovo edificio con facciate visibile a tutti cittadini che vanno integrate con il resto
degli edifici presenti.

Le autorimesse interrate. sono fondamentali nel caso di carenza di aree libere in superficie
e per motivi di impatto ambientale; permettono spesso di ottimizzare la sistemazione

superficiale di vie o piazze al di sotto delle quali viene realizzata I'autorimessa e nel caso di
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parchi o zone di pregio ambientale si possono realizzare costruzioni interrate che lasciano
praticamente inalterate le condizioni superficiali (sistema dello scavo cieco con il quale
solitamente vengono realizzate le grandi infrastrutture nel sottosuolo di citta come per le
metropolitane). Si pud quindi definire la costruzione di un'autorimessa interrata come un
momento che non altera la realta in superficie del luogo ove viene inserita o comunque un
momento di riorganizzazione e ripristino di piazze o strade della citta.

Le autorimesse fuori terra. la realizzazione di un‘autorimessa fuori terra & generalmente in
contrasto con il tessuto urbano perché comunque presenta delle infrastrutture che
interrompono il tessuto cittadino. Spesso si bada soltanto alla funzione principale di tali
edifici che e senza dubbio quella di accogliere le auto senza preoccuparsi
dell'ambientazione, che & invece di fondamentale importanza per non deturpare la citta. Per
evitare quindi il contrasto di tali edifici con i palazzi delle citta e opportuno mimetizzarli,
rivedere il vecchio concetto di contenitore per auto con struttura di acciaio e cemento
armato prefabbricato che ha caratterizzato moltissime costruzioni di questo tipo. E
auspicabile che le facciate di tali edifici vengano studiate come quelle di un qualsiasi altro
edificio con funzioni commerciali e adottare tutte le precauzioni relative alla scelta dei
materiali di facciata, nonché ai possibili giochi tra parti opache (chiuse) e trasparenti
(aperte). Non ultimo elemento che deve intervenire nella realizzazione dell'autorimessa nel
contesto urbano, & quello dell'arredo verde che, come gia visto per i parcheggi a raso,
permette di nascondere, integrare e valorizzare l'edificio nel suo armonizzarsi con il

tessuto urbano.

3.4 Parcheggio meccanizzato automatico (autosilo)

Il parcheggio meccanizzato automatico consiste in un contenitore/magazzino di automobili

ad uno o a piu piani (fuori terra o interrati), provvisto di un sistema di movimentazione e

stoccaggio di autovetture totalmente meccanizzato e computerizzato (Fig. 16); l'unica

operazione che si richiede all'utente & quella di depositare la vettura in appositi locali. Il

sistema provvede al parcheggio e alla custodia del veicolo fino alla richiesta di prelievo,

quando esso viene cioe riportato nell'apposito locale e riconsegnato all'utente che ne

effettua il ritiro.

Il deposito dell'automobile avviene nel seguente modo:

> gli utenti occasionali si arrestano davanti alla barriera dell'ingresso generale e prelevano
la tessera dall'emettitore;

> gli utenti abbonati o proprietari di un posto auto introducono la loro tessera personale
nel lettore, che provvede al riconoscimento;

> l'utente entra nella postazione disponibile, posiziona I'auto su una piattaforma e l'arresta
contro il battente;

> la barriera si chiude e I'utente, per uscire, deve inserire la sua tessera nel lettore;
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» la barriera si apre nuovamente permettendo l'uscita e, non appena i sensori indicano che
non ci sono persone presenti nella postazione, inizia il ciclo di frasporto della vettura

fino al parcheggio finale.

=iy
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Figura 16. Esempio di autosilo meccanizzato, automatizzato a stalli contrapposti

Il ciclo di ritorno & simile a quello dell'andata:

> lutente abbonato si presenta direttamente alla postazione di uscita e, dopo aver
inserito la propria tessera magnetica nel lettore, ritira la vettura depositata
automaticamente in posizione di partenza;

> l'utente occasionale si reca prima al pagamento della sosta e successivamente al ritiro
della propria vettura.

Gli autosilo, rispetto alle soluzioni tradizionali, presentano le seguenti peculiarita:

e un maggior sfruttamento di superfici e di volumi, con conseguente aumento del numero
di posti auto realizzabili;

e a paritd di posti auto realizzabili, si richiedono scavi di volumi minori (interessando
minori superfici e/o minori profonditd); cio comporta minori costi di scavo e minori
disturbi alla circolazione locale e alla vita di quartiere durante il periodo dei lavori.

In questo tipo di parcheggi, infatti, il volume occupato per posto auto varia da 25 m*

(tipologia a file serrate) ai 40 m® (impianti di maggiori dimensioni); in un edificio

tradizionale a rampe, la superficie in pianta destinata al posto auto (essendoci le rampe, gli
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spazi di manovra e di scorrimento) & di circa 30 m3, che, con altezze di piano di 2,40 m,
corrispondono ad un volume di 70 m>.

Il risparmio di cubatura e dovuto alla riduzione di area riservata al singolo posto, in quanto
non servono gli spazi per aprire le portiere, alla riduzione delle altezze libere sotto-
struttura rispondenti ai minimi concessi dalla normativa (nei parcheggi meccanizzati, non
essendoci la presenza delle persone, l'altezza tra pavimento e soffitto consentita & di 1,80
m), all'eliminazione dei volumi delle rampe e degli spazi di manovra pertinenti ai veicoli si
muovono all'interno del parcheggio.

Queste riduzioni di spazi permettono quindi, a parita di volume, di incrementare del 40-
50% il numero di autovetture rispetto al parcheggio tradizionale.

Ulteriori vantaggi derivanti da questi tipi di costruzione sono:

riduzione dei complessi e costosi impianti di servizio dei parcheggi tradizionali,

rendendo spesso pili accettabili esteticamente le sistemazioni di superficie (grigliati per

I'aerazione, camini, ecc.);

e completa automazione anche nella gestione, senza necessita di presenza di personale;

e costi complessivi di realizzazione e gestione inferiori rispetto a tutti gli altri tipi di
parcheggio, eccetto quelli a raso;

e sicurezza per l'utente, per il quale frovarsi di notte in locali deserti, seppur protetti e
sorvegliati, costituisce un potenziale pericolo;

e sicurezza per la vettura, che normalmente non e tutelata rispetto alle possibili manovre
maldestre degli altri guidatori ed & anche esposta all'azione di eventuali malfattori;

e assenza di inquinamento nei locali di parcheggio dovuta alla movimentazione a motore
spento;

e modularita e ampia gamma di soluzioni con capacita di rispondere alle esigenze e alle
situazioni pil diverse con il sistema economicamente pil valido. Consentono, talvolta, di
rendere l'area dell'intervento gia predisposta per la costruzione di un secondo modulo
(gemello del primo, in via di realizzazione), in tempi futuri, per nuove future esigenze.

A fronte degli indubbi vantaggi sopra elencati, bisogna evidenziare altre caratteristiche

che condizionano I'impiego di tali tipi di parcheggio:

> la presenza di meccanismi complessi, la cui funzionalita é legata ad una centrale di tipo
elettronico; se sorgono dei problemi (ad es. interruzione della corrente elettrica),
diventa impossibile accedere al veicolo con conseguenti ritardi;

> durata dei cicli medi di presa e di riconsegna delle vettura che, sebbene teoricamente

sono limitati e confrontabili con quelli necessari per usufruire di un parcheggio interrato

(dall'ingresso fino alla risalita in superficie framite rampa), sono condizionati non solo

dal fempo dei vari meccanismi elettromeccanici ed elettronici, ma anche dalla manualita

del conducente di ciascuna vettura (il fempo perduto per la lentezza di un utente si

ripercuote inevitabilmente su tutti i cicli successivi). Il tempo di restituzione
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dell'autovettura, inoltre, dipende sensibilmente dal numero di auto che si prevede
verranno movimentate nell'unita di fempo presa in considerazione (& logico pensare che
nelle ore di punta, quali mattina e sera, i tempi di attesa crescano sensibilmente).

In relazione al tipo di impianto utilizzato per la movimentazione, i parcheggi automatizzati

si dividono in due famiglie principali:

¢ parcheggi automatizzati a stallo mobile;

e parcheggi automatizzati a stallo fisso.

Nei parcheggi del primo tipo, il veicolo trasla grazie ad una trasmissione a catena o ad un

nastro trasportatore; in pratica, il veicolo staziona sullo stesso dispositivo di

movimentazione liberando la postazione d'entrata fino ad esaurimento dei posti disponibili.

Tutti i veicoli presenti sugli stalli subiscono uno spostamento.

Nelle soluzioni a stallo fisso, il veicolo viene prelevato da una piattaforma che lo

trasferisce sulla torre mobile; quest'ultima trasporta lauto in senso verticale ed

orizzontale, fino a raggiungere la postazione di stallo pit vicina. L'autovettura viene
depositata e lasciata in quella posizione fino al prelievo.

In generale, la soluzione a stallo mobile & pit lenta di quella a stallo fisso ed & quindi

utilizzabile per capacita di parcheggio alquanto limitate.

La movimentazione verticale-orizzontale puo avvenire mediante due diversi dispositivi:

1) la torre trasloelevatrice, che combina i due movimenti contemporaneamente e raggiunge
direttamente la postazione desiderata (impianto a torre traslante). Questa soluzione e
quella pit idonea nei casi in cui sia permessa la massima estensione in altezza o in
profonditd, che per normativa e rappresentata da 7 piani fuori terra e 6 sottoterra. In
normali condizioni, ogni torre puo servire, attraverso due postazioni di entrata e di
uscita, da 80 a 120 auto distribuite su 7 livelli;

2) l'elevatore per il movimento verticale ed il traslatore per il movimento orizzontale
(impianto a sviluppo orizzontale). Questo tipo di impianto risulta vantaggioso quando
l'area a disposizione & sufficientemente estesa e, contemporaneamente, non si pud
realizzare uno sviluppo eccessivo in altezza.

Quest'ultimo impianto ha notevoli valenze in piu rispetto a quello costituito da un'unica

torre, poiché consente di potenziare il sistema in termini di velocita e soprattutto di

ampliarlo con continuita graduale, a seconda delle richieste espresse, agendo sul numero e

sulla posizione degli elevatori e/o traslatori separatamente; variando la quantita degli

elementi base, ¢ possibile realizzare parcheggi da 200 posti auto fino a 3000 posti auto.

Gli impianti automatici devono essere dimensionati in modo da garantire un tempo massimo

di attesa per I'utente, non superiore agli 8-10 minuti.

In funzione della capacita di parcheggio, possiamo distinguere 2 categorie di parcheggi:

o medio-piccoli, con moduli di capacita compresa tra 5 e 20 posti auto (basati sul

meccanismo a stallo fisso o a stallo mobile, vengono generalmente realizzati in cortili,
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scantinati e giardini del centro storico, dove lo spazio & generalmente carente e costoso
e dove spesso sussistono vincoli ambientali, archeologici e di accesso al parcheggio);
medjo-grand/i, con moduli di capacita superiore a 40 = 50 posti auto (basati su sistemi a
stallo fisso).

Tra i parcheggi medio-piccoli annoveriamo:

a)

b)

d)

sistema orizzontale a file serrate (Fig. 17): consente di ottenere dei rapporti m*/posto
auto ridottissimi anche per piccole installazioni. E costituito da due file di piattaforme,
sotto le quali e collocato un impianto di rulli ancorati al suolo che le movimentano
secondo un tracciato rettangolare. I moduli accolgono normalmente da 5 a 17 automobili.
Il modulo si pué ripetere affiancandone altri oppure sovrapponendoli su pit piani (in

questo caso € necessario un elevatore per far passare la vettura dai diversi piani);
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Figura 17, Esempio di parcheggio automatizzato a file serrate

sistema orizzontale a carosello (Fig. 18): & dotato di un movimento circolare continuo
che rende semplice e veloce sia il rilascio che il ritiro dell'autovettura nell'area di
parcheggio. Le piattaforme sono agganciate ad un convogliatore a rotaie che, azionate
da un motore elettrico, le trascina in un movimento continuo e non pit alternato come nel
sistema a file serrate. Questo sistema & strutturato ad anello e i moduli posso
accogliere da 5 a 40 posti auto;

sistema a file sovrapposte: e costituito dalla sovrapposizione di due o pit file di
piattaforme, sotto ognuna delle quali & posizionato un impianto di movimentazione
orizzontale, e dalla presenza di elevatori alle estremita delle file. Attraverso una serie
di spostamenti alternati (orizzontali e verticali) delle piattaforme, la vettura richiesta
viene portata nella posizione di uscita corrispondente ad uno dei due elevatori presenti
nell'impianto. Pur consentendo la possibilita di avere anche 4 livelli, & un sistema che
necessita di un tempo superiore a quelli visti precedentemente e quindi non e indicato
per parcheggi con pit di 2 livelli (circa 24 auto);

sistema verticale a due stalli contrapposti: & caratterizzato da una serie di piattaforme

sovrapposte verticalmente |'una all'altra e sistemate, lateralmente ad un elevatore, in
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appositi stalli. La vettura viene depositata (o prelevata) sull'elevatore; quest'ultimo,
portandosi ai vari livelli di profondita, colloca o preleva le vetture al/dal loro stallo di
parcheggio. La capacita di parcheggio & di 2 posti auto per piano e pertanto il numero
complessivo di posti auto (generalmente fino a 18) e limitato dal numero di piani

interrati e/o in elevazione che si possono realizzare.

¢+ Schemi impianto

“Lineare”

Figura 18. Esempio di parcheggio automatizzato a carosello

I pit diffusi parcheggi medio-grandi possono essere raggruppati nelle seguenti quattro

categorie:

a) sistema verticale a stalli multipli contrapposti: & la soluzione intermedia tra il sistema a
due stalli contrapposti ed il sistema a trasloelevatore per realizzazioni da 40 ad 80
posti per modulo. Questo tipo di sistema si presta per quelle situazioni in cui lo sviluppo
longitudinale del parcheggio e limitato e quindi il numero di posti auto per livello non
risulti superiore a 8/10; la soluzione pud svilupparsi notevolmente in verticale
permettendo una realizzazione parte interrata, e parte in elevazione fuori terra. La
movimentazione dell'impianto & affidata ad una tavola elevatrice, sulla quale trasla il

dispositivo di movimentazione delle vetture;
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b) sistema verticale a trasloelevatore: € in grado di accogliere da 40 ad alcune centinaia di

c)

automobili, in relazione allo specifico tipo di utenza. La soluzione e particolarmente
valida per uno sviluppo di almeno 3 piani con un modulo ottimale di 70-80 posti auto per
ogni trasloelevatore; si possono affiancare piu trasloelevatori e quindi aumentare
notevolmente la flessibilitd del parcheggio (con minore disagio, ad esempio, in fase di
manutenzione). La macchina esegue contemporaneamente il movimento verticale e quello
orizzontale, muovendosi su binari posti nel vano centrale che divide a meta il parcheggio,
realizzando quindi uno spostamento diagonale che ¢ il pit breve per raggiungere il posto
auto;

sistema verticale a elevatore fisso e carrelli traslatori (Fig. 19): & in grado di accogliere
da 50 a parecchie centinaia di automobili, in relazione allo specifico tipo di utenza. La
movimentazione avviene tramite spostamenti combinati e indipendenti (a differenza del
sistema a trasloelevatore): gli spostamenti verticali vengono effettuati da uno o pid
elevatori, mentre i movimenti lungo la corsia centrale sono svolti da carrelli traslatori,
presenti su ogni piano, a cui & affidata anche la movimentazione orizzontale delle

piattaforme o, direttamente, delle automobili;

Figura 19. Esempio di parcheqggio automatizzato a elevatore fisso e carrelli traslators
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d) sistema verticale a elevatore rotante (Fig. 20): la movimentazione delle vetture viene
effettuata dall'elevatore che, oltre ad essere dotato del controllo degli spostamenti
verticali, consente la rotazione, fino a 360°, dell'auto e il successivo movimento radiale
per il deposito/prelievo nello stallo di parcheggio. Richiede un diametro minimo di circa
20 meftri per poter collocare 12 vetture a piano. Il modulo ottimale si sviluppa su5 o 6
piani e la modularitd si pué ottenere ripetendo questi blocchi, ossia realizzando pit

parcheggi.
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Figura 20. Esempio di parcheggio automatizzato verticale a elevatore rotante

4. GLI IMPIANTI TECNOLOGICI

All'interno dei parcheggi, gli impianti tecnologici svolgono un ruolo primario in quanto
garantiscono il buon funzionamento del sistema e, nel contempo, forniscono il giusto grado
di sicurezza e di affidabilita.

Gli elementi tecnici impiantistici che interagiscono con il progetto edile e di cui il

progettista deve tenere conto in fase di studio sono i seguenti:
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e sistema di ventilazione naturale;

e impianto di ventilazione meccanica;

e impianto di evacuazione dei liquidi con vasche di decantazione e di separazione fanghi,
oli e benzina;

e impianto elettrico;

e impianto idrico e di scarico bagni;

e impianto di illuminazione con luci di emergenza;

e impianto antincendio (sprinkler a ftutti i piani);

e impianto di riscaldamento (opzionale);

e impianti televisivi per il controllo delle postazioni di ingresso e di uscita e degli spazi ai
diversi piani;

e gruppo elettrogeno per [lalimentazione in emergenza delle meccanizzazioni (per
parcheggi automatizzati);

e impianto di rilevazione dei gas (opzionale);

e impianto di movimentazione auto, completo di sistema di comando, di controllo e di
gestione (per parcheggi automatizzati).

Al di la dei singoli aspetti legati ai problemi specifici di ogni singolo impianto, & importante

ricordare che il sistema-impianti, nel suo insieme, deve essere realizzato nel rispetto dei

criteri di sicurezza che garantiscono la tutela dell'utente. A tal scopo, occorre far

riferimento alla legge n° 46 del 5 marzo 1990, dal titolo "Norme per la sicurezza degli

impianti”, che rappresenta il principale riferimento normativo con cui vengono affrontate la

progettazione e la realizzazione degli impianti.

A tal proposito occorre osservare che, qualsiasi impianto o condotto impiantistico che

attraversa la parete RET di suddivisione tra due comparti, deve essere dotato di serrande

tagliafuoco e/o essere sigillato all'esterno con prodotto termoespansivo, al fine di

assicurare la continuitd di prestazioni REI in caso di incendio (non sono autorizzate

sigillature con semplici malte di rinzaffo).

4.1 Sistema di ventilazione naturale e impianto di ventilazione meccanica
L'eliminazione dei gas prodotti dai veicoli in movimento e i ricambi dell'aria nell'autorimessa
avvengono con l'integrazione di due sistemi tecnologici: la ventilazione naturale (creata con
appositi elementi privi di organi di movimento), e la ventilazione forzata (realizzata
mediante canali d'aria).

Per quanto riguarda la ventilazione naturale, i problemi pit grossi sussistono per i parcheggi
interrati, dove gli effetti dovuti ai moti d'aria del vento sono praticamente inesistenti. In
questi casi occorre, pertanto, sfruttare altri fenomeni naturali che richiedono poco spazio

per essere atfuati e manutenzione praticamente nulla.
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Il principio fisico fondamentale sfruttato per la diffusione dei fumi e quindi dell'aria calda,
all'interno dei parcheggi interrati, € il cosiddetto effetto camino, legato alla differenza di
temperatura tra due ambienti posti a quote differenti. Occorre realizzare, in pratica, un
condotto verticale (camino) che metta in comunicazione I'ambiente del parcheggio con
quello esterno. All'interno di tale condotto, l'aria deve trovare un "percorso preferenziale”
tramite cui “migrare” all'esterno.

Tale soluzione progettuale e adeguata nel caso di un unico ambiente da ventilare. Se, come
spesso accade, la ventilazione interessa pit piani dell'edificio interrato occorre provvedere
alla realizzazione di interventi atti ad eliminare il rischio che l'aria viziata dei piani inferiori
rientri all'interno dei rami superiori, annullando e anzi peggiorando la ventilazione di questi
ultimi.

Una tecnica che permette di utilizzare un'unica intercapedine e nel contempo ventilare pit

piani interrati ¢ il cosiddetto camino tipo “shunt” (Fig. 21).

Figura 21. Schema di funzionamento di un canale "shunt” per la ventilazione naturale del parcheggio

Con questa soluzione, da ogni piano, in corrispondenza delle aperture, sporge un setto che
indirizza la ventilazione verso la parte alta per un paio di metri. L'aria di ogni piano che
viene espulsa in maniera naturale, si immette nell'intercapedine principale con una certa
velocitd. L'aria che sale verso i piani superiori difficilmente rientra in questi ultimi, perché
dovrebbe praticamente invertire il senso di marcia, e sarebbe comunque ostacolata in

questa manovra dallo "shunt” del piano successivo.
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Si osservi che, per il tipo di conformazione del sistema shunt, la larghezza

dell'intercapedine deve essere doppia di quella minima prevista per le aperture ai diversi
piani, in quanto occorre sia un canale di imbocco che un percorso comune di uscita.

In superficie, diverse soluzioni architettoniche alternative alla tradizionale grata possono
far defluire il flusso d'aria senza consentire all'acqua piovana di entrare nel parcheggio
(Fig. 22 e Fig. 23).
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Figura 23. Sistema di aerazione che impedisce l'ingresso di acqua piovana nei locali di parcheggio

29



PARCHEGGI ED AREE DI SOSTA

oo : ; presa daria
griglia d’espulsione Eﬁ St SRS
ario estrotta
Bt I A
d—, | i
[bocchette bocchette |
|dimmissione d'estrazionel
| Ny, e |
s = SCL—
| ‘L)\. /‘Q |
| |
| |
' / ~ |
| |
| 7 ~(H 1
| |
{5 & | |
O O \ r
: oness e it ST I I
ventilatore unita | = Ny |
trottamento I *{}\ 7(' |
aria | |
I |
| |
.- N
| - — ~ |
| = y Mo
| \
| (010!

T R e D S

autorimessa -
ventilazione
naturale

Figura 24. Schema delle diverse parti costituenti un sistema di ventilazione forzata dellautorimessa

La ventilazione meccanica rappresenta una integrazione del sistema obbligatorio di

ventilazione naturale. Essa e generalmente costituita dalle seguenti parti (Fig. 24):

» Una presa d'aria esterna: I'aria viene aspirata da una zona esterna del parcheggio, alta e
lontana da eventuali altre fonti di inquinamento; prima di essere immessa nel condotto di
distribuzione dell'edificio, deve essere filtrata, ossia pulita da eventuali polveri e
sostanze inquinanti.

» Una centrale di controllo e comando: si tratta dell'organo principale del circuito,
mediante il quale, framite ventilatori appositamente predisposti, si conferisce energia di
movimento e quindi velocita all'aria presente all'interno dei condotti.

> Condotti principali e secondari di mandata; possono essere sia orizzontali che verticali.
Realizzati generalmente in lamiera zincata, hanno una dimensione dipendente dalla
quantita di aria che essi devono trasportare e, a paritda d'aria, dalla velocita del fluido al
loro interno. Per i parcheggi, la sezione di tali condotti & generalmente rettangolare,
perché le pressioni non sono elevate. La velocita dell'aria al loro interno varia usualmente
da 3 a 12 m/s, a seconda delle dimensioni del condotto. Le canalizzazioni vengono fissate
direttamente alla parte inferiore dei solai tramite dei collari in acciaio, posti ad
interasse di diversi metfri e poi fissati al supporto superiore per mezzo di tasselli. Se
I'impianto non ha funzione di riscaldamento (situazione reale per i parcheggi) non

occorre prevedere |'utilizzo di isolanti termici.

30



Infrastrutture Viarie Urbane e Metropolitane — Dispense del Corso

> Le bocchette di mandata: servono a distribuire I'aria in un intorno pit ampio possibile;
possono essere collocate a soffitto o a parete e sono generalmente di forma quadrata o
rettangolare.

» Il circuito di estrazione dell'aria (non sempre presente, ma obbligatorio per autorimesse
con pit di 500 autoveicoli); di caratteristiche analoghe a quello di mandata; deve
possedere le bocchette daspirazione poste in posizione diametralmente opposta
rispetto a quelle di immissione dell'aria, cosi da evitare che I'aria pulita venga aspirata
senza integrare prima l'aria del piano.

> La griglia di espulsione: tramite dei condotti, I'aria viziata viene espulsa e immessa

nellambiente esterno.

4.2 Impianto elettrico e impianto di illuminazione

L'impianto elettrico di un'autorimessa deve essere in grado di fornire un servizio elettrico

e nel contempo evitare il passaggio di corrente agli utenti, preservando da ustioni o incendi

dovuti ad archi elettrici o ad elevate temperature, ed evitando danni connessi a distacchi

elettrici.

Gli elementi fondamentali che costituiscono l'impianto elettrico del parcheggio sono

essenzialmente cinque:

e la centrale di controllo, costituita da quadri eleftrici di comando, da dispositivi di
protezione (salvavita, interruttori differenziali) e dall'allacciamento alla rete esterna;

e [l'impianto di messa terra, ovvero il sistema di protezione dai contatti accidentali;

e i condotti di trasporto della corrente elettrica verso i diversi impianti utilizzatori e gli
apparecchi illuminanti;

¢ gli apparecchi di illuminazione;

¢ [limpianto di illuminazione di emergenza (autonomo da quello principale).

T quadri elettrici devono essere posizionati in luoghi al sicuro da eventuali manipolazioni, e

non devono essere sguarniti da protezione e messa a terra.

All'interno del sistema di controllo devono trovare posizione gli interruttori differenziali,

che non sono altro che dei dispositivi magnetotermici in grado di proteggere l'impianto da

eventuali sovraccorrenti e cortocircuiti.

L'illuminazione dei locali adibiti ad autorimessa non deve essere inferiore a 20 lux, valore

che le normative fanno coincidere con la minima illuminazione consentita per passaggi,

corridoi e scale. Nei pressi degli eventuali luoghi ove lavorano gli addetti al parcheggio,

questa illuminazione deve essere evidentemente maggiorata con apparecchi illuminanti di

resa superiore.

Un ultimo aspetto importante riguarda l'impianto di illuminazione d'emergenza, ovvero il

sistema che garantisce un minimo di illuminazione anche quando l'impianto principale, per

arresti o malfunzionamenti, non ¢ pit attivo.
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Le normative impongono che le autorimesse di capacita superiore a 300 veicoli e tutti gli
autosili (quindi parcheggi automatizzati) debbano essere dotati di impianti di illuminazione
di sicurezza alimentati da sorgenti di energia indipendente da quella della rete di
illuminazione normale.

L'intensita di illuminazione deve essere sufficiente per consentire lo sfollamento delle
persone e comunque hon puod essere inferiore a 5 lux. L'alimentazione elettrica di questo

impianto pud avvenire tramite batterie tampone.

4.3 Impianto di evacuazione dei liquidi

L'autorimessa, pur essendo una costruzione sotterranea chiusa ed impermeabilizzata, deve

essere dotata di un sistema di raccolta dell'acqua e, di conseguenza, di un collegamento alla

rete fognaria.

L'acqua puo infatti penetrare nel parcheggio assieme ai veicoli (soprattutto in caso di

nevicate), oppure dalle grate per la ventilazione naturale.

Nelle autorimesse di una certa dimensione e negli autosilo ¢, inoltre, obbligatorio il sistema

antincendio di speghimento automatico che nella maggior parte dei casi funziona ad acqua.

E evidente che I'acqua non puo essere lasciata sugli impalcati dei solai o “dimenticata” al

piano pil interrato.

Nel caso degli autoparcheggi interrati, poi, con presenza di falda, un'eventuale infiltrazione

dalle pareti & ulteriore motivo che porta alla obbligatorieta di questo impianto.

Anche per i parcheggi a raso (quindi di superficie) & importante prevedere un sistema di

raccolta dell'acqua piovana: in questo caso € bene realizzare un sistema di pendenze della

sede di sosta e una serie di vasche di raccolta cosi come illustrato di seguito.

Il sistema di evacuazione dei liquidi (Fig. 25), puo essere identificato dai seguenti quattro

sottosistemi:

e Tubazioni di raccolta e di convogliamento: ad ogni piano, i liquidi devono essere
convogliati in particolari punti framite leggere pendenze e da qui incanalati verso le
vasche di raccolta.

e Vasche di raccolta e di sedimentazione: I'espulsione dell'acqua dal parcheggio, per owvi
motivi, non avviene in continuo, ma salfuariamente; l'acqua raccolta viene accumulata
allinterno di apposite vasche fino a che il livello del liquido non supera il valore
prestabilito. Per rallentare la corrente del liquido affluente e possibile installare,
davanti all'ingresso della vasca, un setto movibile (paratoia di calma).

e Separatori di liquidi leggeri, olio e grasso: nella progettazione delle autorimesse (ma
anche dei parcheggi a raso e degli autosilo) occorre prevedere, a monte del collettore
fognario, una serie di dispositivi che eliminino la possibilita di inquinamento degli
scarichi, evitando che oli o grassi finiscano in fognatura. Questi dispositivi, messi in

sequenza subito dopo la vasca di raccolta, sono a loro volta delle vasche con pit setti
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che, a mezzo di filtri, permettono la separazione dell'olio costituente il primo strato
galleggiante che frabocca dalla vasca di accumulo. Periodicamente lo strato di olio e di
grasso deve essere rimosso.

Pompe di sollevamento: vista I'elevata profondita a cui puo giungere un parcheggio (20
metri sottoterra) capita spesso che i condotti di fognatura siano a quota maggiore
rispetto a quella della vasca di raccolta. E quindi evidente che non e possibile far
evacuare i liquidi utilizzando la sola forza di gravita, ma & necessario fornire un
adeguato carico idraulico per superare detto dislivello. I liquidi raccolti dal bacino di
accumulo vengono cosi periodicamente pompati verso il sistema fognario; il comando &
generalmente auftomatico ed ottenuto framite un dispositivo a galleggiante
opportunamente tarato: quando I'acqua supera un certo livello, si inserisce la pompa che
rimane attiva fintanto che quest'ultimo livello non scende al disotto di una soglia

prestabilita.
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Figura 25. Schema di un impianto di evacuazione dei liguidi

4.4 Impianto fisso di spegnimento automatico degli incendi

All'interno degli autosilo aventi capacitd di parcheggio superiore a 9 veicoli,

nelle

autorimesse aventi pitl di 2 piani interrati e/o pit di 4 piani fuori terra (se chiuse) e/o piu

di 5 piani fuori terra (se aperte), come espresso dalla norma di sicurezza per la costruzione

e l'esercizio delle autorimesse e simili (D.M. 1° febbraio 1986), & d'obbligo “l'installazione di
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un impianto fisso di spegnimento automatico del tipo a pioggia (sprinkler) con alimentazione

ad acqua oppure del tipo ad erogatore aperto per I'erogazione di acqua/schiuma”.

Questo impianto deve entrare in funzione non appena il focolaio tende a svilupparsi: quando

cio accade, scatta una suoneria che avvisa gli utenti del possibile pericolo.

In generale, negli impianti d'estinzione a pioggia si possono identificare i seguenti

componenti (Fig. 26):

> una fonte d'acqua (acquedotto, serbatoio a gravita, pompa automatica aspirante da vasca
o altra riserva, serbatoio a pressione);

> una tubazione di presa dell'acqua (dalla fonte ad una valvola di controllo/allarme);

> una rete di distribuzione che connette la valvola principale con gli utilizzator:i;

> un sistema di ugelli spruzzatori (le testine sprinkler).

toclave

A
R 1 | P— ~ O pressione
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Figura 26. Schema di funzionamento di un generico impianto sprinkler

Si ricorda altresi che il medesimo decreto del 1986, per gli aspetti di prevenzione incendi,
impone l'ulteriore presenza di estintori ed idranti collegati ad apposite tubazioni

indipendenti da quelle dei servizi sanitari.

4.5 Impianto di movimentazione auto (per parcheggi automatizzati)
In generale le tipologie meccaniche di movimentazione si collocano all'interno di due grandi
famiglie:

e i parcheggi con stallo mobile;
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e i parcheggi con stallo fisso.

Nel primo caso, I'impianto & costituito da piattaforme traslanti posizionate su guide fissate

alla soletta in c.a. Ogni guida & dotata di cilindri girevoli che permettono lo scorrimento

dello stallo riducendo gli attriti e quindi i consumi energetici.

Ogni qualvolta il veicolo parcheggiato viene chiamato dal proprietario, le piattaforme

traslano tutte in circolo chiuso, fino a quando il veicolo richiesto si trova in corrispondenza

dell'elevatore.

Nel secondo caso (sistema a stallo fisso), si possono individuare essenzialmente due

ulteriori tipologie meccaniche:

¢ la torre trasloelevatrice;

o l'elevatore con travi in acciaio scorrevoli dall'alto verso il basso con piattaforma
traslante.

La torre trasloelevatrice & formata da un sistema reticolare di puntoni e tiranti in acciaio,

traslante su rotaie (Fig. 27). Gli organi meccanici di controllo ed il sistema di carrucole

possono essere posti sulla sommita (lo spazio occupato e di circa 50 cm di altezza) o nella

parte bassa della torre (soluzione pili costosa).
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Figura 27. Schema di una forre trasloelevatrice per il funzionamento di un parcheggio automatizzato
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Il movimento verticale della piattaforma “traslavetture” dell'elevatore é realizzato tramite
funi di acciaio e con I'utilizzo di contrappesi che determinano uno o pil spazi tecnici da
realizzare all'interno delle pareti laterali o tramite asole all'interno dei solai.

Il dispositivo di carico e scarico delle vetture dagli stalli é realizzato con un carrello
motorizzato posto sulla piattaforma della torre. Quando il traslatore ha posizionato la
piattaforma davanti allo stallo, il carrello si pone sotto la vettura, e, con un adeguato
sistema meccanico, solleva l'autoveicolo e lo sposta sulla parte centrale del parcheggio.

Il secondo sistema utilizza, invece della torre, delle travi IPE in acciaio che scorrono su

guide metalliche laterali (Fig. 28).
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Figura 28. Parcheggio automatizzato con elevatore a travi orizzontali scorrevoli

Queste guide metalliche devono essere ancorate alla struttura in calcestruzzo armato. Per
questo motivo, in corrispondenza di esse, si & soliti annegare nel getto del calcestruzzo dei
pilastri HE in acciaio, e, su di essi, si predispone l'interfaccia del sistema meccanico.

Anche in questo dispositivo, il prelievo delle vetture avviene ftramite un “braccio
allungabile” che solleva il veicolo dal suo stallo e lo porta sulle travi-elevatrici.

I parcheggi automatizzati, che generalmente sono realizzati in spazi stretti, cortili o luoghi
laddove la presenza di un parcheggio non deve essere architettonicamente invadente,
possono essere dotati di un tetto a scomparsa. Questo sistema permette, da un punto di

vista visivo, la quasi totale “assenza” del parcheggio, in quanto all'esterno rimane solo una
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barriera di ingresso e, attorno allo stallo d'ingresso, una siepe di contorno o un muretto con
vetrate senza copertura.

In una torretta adiacente a questo ingresso, & predisposto il sistema elettronico di
ingresso a tessera magnetica.

Se arriva un utente che inserisce I'apposita tessera di riconoscimento, il tetto si solleva ed

il proprio veicolo appare sulla piattaforma, pronto per essere prelevato ed utilizzato.

5. LA NORMATIVA DI SICUREZZA ANTINCENDIO

Tutti gli spazi destinati al ricovero di autoveicoli e, in particolare, le autorimesse interrate

o sitfuate comunque all'interno di edifici sono stati tra i primi ad evidenziare i problemi

legati alla prevenzione degli incendi.

La normativa che attualmente regolamenta la materia antincendio per i parcheggi é il D.M

del 1° febbraio 1986 dal titolo "Norme di sicurezza per la costruzione di autorimesse e

simili”.

Tale decreto non indica specificatamente un criterio di validitd generale da seguire per la

progettazione di autorimesse e simili ma evidenzia delle caratteristiche da tenere in

considerazione per adottare tutte le misure di prevenzione incendi.

Per autorimesse con capacita di parcheggio inferiore a nove veicoli vi sono poche norme

obbligatorie da rispettare e sono possibili maggiori agevolazioni edili; superati i 9 veicoli le

norme sono pit vincolanti. In particolare:

» Non e consentito destinare ad autorimesse, locali situati oltre il sesto piano interrato o
il settimo fuori terra.

> Ai fini dell'isolamento, le strutture di separazione con altri edifici o altre parti dello
stesso edificio devono essere di tipo non inferiore a REI 120. Possono essere di tipo
RET 90 nel caso in cui l'autorimessa sia protetta da impianto di speghimento fisso
automatico. I locali non protetti da impianto di spegnimento fisso automatico non
possono essere direttamente sottostanti ad aperture di locali di spettacolo, alberghi,
scuole, ospedali e locali adibiti alla vendita.
Gli autosilo devono avere le strutture di separazione da altre attivita di resistenza non
inferiore a RET 180, e le strutture portanti orizzontali e verticali non di separazione
devono essere incombustibili.

> L'altezza dei piani non pud essere inferiore a 2,40 m, con un minimo di 2 m sotto trave.
Per gli autosilo e consentita un'altezza minima di 1,80 m (Fig. 29).

> La superficie specifica di parcheggio non pud essere inferiore a 20 m? per autorimesse
non sorvegliate, a 10 m? per autorimesse sorvegliate e autosilo.

> I passaggi tra i diversi piani dell'autorimessa, le rampe pedonali, le scale, gli ascensori,
gli elevatori devono essere esterni o racchiusi in gabbie realizzate con strutture non

combustibili e muniti di porte di tipo almeno REI 120 provviste di autochiusura.
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valori minimi di normativa:
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Figura 29. Altezze minime di interpiano da rispettare nel progetto di unautorimessa

> Le corsie di manovra devono consentire il facile movimento degli autoveicoli e devono
avere ampiezza non inferiore a 4,50 m e a 5,0 m nei tratti antistanti i box, o posti auto,
ortogonali alla corsia. Sono ammesse larghezze inferiori (ma almeno pari a 3,0 m), a
condizione che sia installata apposita segnaletica che evidenzi i restringimenti di corsia,
integrata, in corrispondenza dei cambi di direzione delle corsie stesse, da idonei sistemi
ottici (ad es. specchi parabolici).

> Gli accessi devono essere ricavati su pareti attestate su vie, piazze pubbliche o private,
o su spazi a cielo aperto. Per gli autosilo deve essere previsto un locale per il
ricevimento degli autoveicoli. Tale locale, di dimensioni minime 4,50x5,50 m, deve avere
le stesse caratteristiche costruttive dell'autosilo.

> Ogni compartimento deve essere servito da una coppia di rampe a senso unico, di
ampiezza non inferiore a 3,0 m o da un'unica rampa a doppio senso di marcia di larghezza
non inferiore a 4,50 m. La pendenza non puo essere superiore al 20% e il raggio minimo
di curvatura sul filo esterno & pari ad 8,25 m per le rampe elicoidali a doppio senso ed a
7,0 metri per le rampe elicoidali a senso unico (Fig. 30, 31, 32 e 33). Per autorimesse di
capienza compresa tra 15 e 40 autovetture, & consentita una sola rampa di ampiezza hon
inferiore a 3,0 m, a patto che venga installato un impianto semaforico idoneo a regolare

il fransito sulla rampa medesima a senso unico alternato.
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DEROGA USUALMENTE CONCESSA PER AUTORIMESSE
RAMPE: VINCOLI DA NORMATIVA OLTRE 15 E SINO A 40 AUTOVETTURE
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Figura 30. Prescrizioni di normativa per la realizzazione di rampe rettilinee

RAMPE ELICOIDALI: VINCOLI DA NORMATIVA
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Figura 31. Prescrizioni di normativa per la realizzazione di rampe elicoidali
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CONSIGLI UTILI PER IL PROGETTO DELLE RAMPE
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Figura 32. Consigli utili per il progetto delle rampe

CONSIGLI UTILI PER IL PROGETTO DELLE RAMPE
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Figura 33. Consigli per il progetto delle rampe allaperto (soggette a condizioni atmosferiche avverse)
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> I pavimenti devono avere pendenza sufficiente per il convogliamento delle acque in
collettori, e per la loro raccolta in un dispositivo preposto alla separazione dei liquidi
infiammabili dalle acque residue. La pavimentazione sara realizzata con materiali
antisdrucciolevoli ed impermeabili.

> Tutte le autorimesse devono essere munite di un sistema di aerazione naturale
costituito da aperture ricavate nelle pareti e/o nei soffitti e disposte in modo da
consentire un efficace ricambio dell'aria nell'ambiente, nonché lo smaltimento del calore
e dei fumi causati da un eventuale incendio. Al fine di assicurare un'adeguata
ventilazione dei locali, le aperture di ventilazione devono essere distribuite il pil
possibile uniformemente e a distanza reciproca non superiore a 40 m.

> Le aperture di aerazione naturale devono avere una superficie non inferiore ad 1/25
della superficie in pianta del compartimento. Nei casi in cui non & previsto l'impianto di
ventilazione meccanica, una frazione della superficie, non inferiore a 0,003 m? per
metro quadrato di pavimento, deve essere completamente priva di serramenti.

> Il sistema di ventilazione deve essere indipendente per ogni piano. Per autorimesse
sotterranee, la ventilazione pué avvenire tramite intercapedini e/o camini; se si utilizza
la stessa intercapedine, per consentire l'indipendenza della ventilazione per piano, si pud
ricorrere al sezionamento verticale o all'uso di canalizzazioni tipo "shunt”.

> Il sistema di aerazione naturale deve essere integrato con un sistema di ventilazione
meccanica nelle autorimesse sotterranee aventi numero di autoveicoli per ogni piano
superiore ai seguenti valori: 125 (primo piano), 100 (secondo piano), 75 (terzo piano), 50
(oltre il terzo piano). Nelle autorimesse con pit di 500 posti auto & necessario un doppio
impianto di ventilazione meccanica, per l'immissione e |'estrazione dell'aria, comandato
manualmente o automaticamente per mezzo di indicatori di CO e di miscele infiammabili.

> Le vie di uscita, la cui larghezza é determinata dal rapporto tra il massimo affollamento
e la capacita di deflusso, nhon possono essere inferiori a 1,20 m; se il parcheggio ha pit
uscite allora & consentito che un'uscita abbia una larghezza pari a 0,60 m. Le uscite
devono essere raggiungibili con percorsi inferiori a 40 m (50 metri se & presente un
sistema di speghimento automatico). Per autorimesse interrate, le vie di uscita possono
terminare sotto grigliati dotati di congegni di facile apertura dall'interno.

Il decreto ministeriale 1° febbraio 1986 non distingue in maniera esplicita i diversi tipi di

veicoli e la classe dei motocicli non viene menzionata, in quanto, in un certo senso, il decreto

parte dal presupposto che le autorimesse nascano per le sole autovetture. Cio nonostante, il

crescente ricovero di numerosi motocicli e ciclomotori dentro le autorimesse di aree

metropolitane ha portato la Direzione Generale dei Vigili del Fuoco ad esprimersi in merito

al parcheggio di queste categorie di veicoli.

Attraverso la circolare prot. N. P713/4108 del 25 luglio 2000 vengono fornite le indicazioni

per la progettazione dell'autorimesse in detti casi.
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Essenzialmente si prevede, per i veicoli a due ruote, una superficie specifica di parcheggio

pari @ 2,5 m? in caso di autorimesse sorvegliate e a 5,0 m? in caso di autorimesse non

sorvegliate; si ritiene, pertanto, ammissibile l'introduzione di un parametro di equivalenza

tra autoveicoli e motocicli o ciclomotori nella misura di 1 a 4.

Per quel che concerne l'illuminazione, le autorimesse devono essere provviste di impianti di

sicurezza alimentati da sorgente di energia indipendente da quella della refe di

illuminazione normale. In particolare, detti impianti di illuminazione di sicurezza devono

avere le seguenti caratteristiche:

e attivazione automatica ed immediata non appena venga a mancare l'illuminazione normale;

e intensita di illuminazione necessaria per lo svolgimento delle operazioni di sfollamento e
comunque non inferiore a 5 lux.

Riguardo poi ai mezzi e agli impianti di protezione e di estinzione degli incendi, il decreto 1°

febbraio del 1986 prevede che:

e Gli autosilo devono essere sempre protetti contro gli incendi tramite impianto fisso di
spegnimento antincendio; cosi pure le autorimesse sotto il secondo piano interrato, oltre
il quarto fuori terra (se chiuse), e oltre il quinto fuori terra (se aperte).

e La rete idrica deve essere eseguita con tubi di ferro zincato o materiali equivalenti
protetti contro il gelo e deve essere indipendente dalla rete dei servizi sanitari.

e L'impianto deve essere alimentato normalmente dall'acquedotto cittadino. Puo essere
alimentato anche da riserva idrica costituita da un serbatoio munito di apposito impianto
di pompaggio (cié diventa necessario quando l'acquedotto cittadino non & in grado di
garantire con continuita I'erogazione richiesta).

e L'impianto deve essere mantenuto sempre sotto pressione e munito di attacco per il
collegamento dei mezzi dei Vigili del Fuoco, da installarsi in un punto ben visibile e
facilmente accessibile ai mezzi stessi.

e Gli impianti fissi di spegnimento automatico devono essere del tipo a pioggia (sprinkler),
con alimentazione ad acqua oppure del tipo ad erogatore aperto per linvio di

acqua/schiuma.
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