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KRZYSZTOF GRADKOWSKI
Politechnika Warszawska

Wielopoziomowe budowle parkingow
w duzych miastach

Dojmujacy problem parkowania samochodéw osobowych
w najwigkszych polskich miastach narasta w sposob lawino-
wy. Na przyktad w Warszawie liczba zarejestrowanych
pojazdow osobowych i cigzarowych zwigkszyta si¢ w latach
1986 —-2000 o blisko 100%. Rozwdj miast wskazuje na
konieczno$§¢ rozwiazywania coraz trudniejszych probleméw
infrastruktury technicznej, w tym parkingowej i garazowe;j.
Prawidlowe rozwiazania warunkuja poprawne funkcjonowa-
nie miasta, natomiast bledne moga sta¢ si¢ progiem ograni-
czajacym jego pelny rozwdj. Jest to jeden z najwazniejszych
obecnie probleméw urbanistycznych, ktéry wymaga prowa-
dzenia racjonalnej polityki parkingowej, spéjnej z polityka
komunikacyjna i inwestycyjna miasta.

Wzdtuz szlakéw transportowych zawsze rozwijato sig¢
budownictwo obiektéw towarzyszacych o charakterze ustu-
gowym, ktére stuzyly zaspokajaniu potrzeb podréznych
i sprawowaly funkcje zaplecza technicznego 6wczesnych
pojazdéw. Przez cale wieki byly to przydrozne zajazdy,
karczmy, schroniska, otwarte lub zamykane szopy, remizy,
hangary, kuZnie. Taka role spelnialy np. karawanseraje
budowane wzdluz szlakéw handlowych i1 podrézniczych
w Azji Srodkowej i Zachodniej, w odstgpach odpowiadaja-
cych diugosci drogi mozliwej do przebycia w jednym dniu
podrézy. Petnily one funkcje 6wczesnych punktéw obstugi
podréznych, zajazdéw przydroznych i moteli.

Formy i gabaryty tych obiektéw rozwijaly si¢ poczawszy
od poétotwartych pomieszczen w zabudowaniach gospodar-
czych, poprzez oddzielne zabudowania powozowni przy
patacach i rezydencjach, garaze przy domach mieszkal-
nych, zespoly garazy przy budowlach urzedowych, az po
wielopoziomowe parkingi i garaze samochodowe, powsta-
jace w duzych miastach od poczatku XX w.

Skonstruowanie przez Karla Benza w 1886 r. pierwszego
pojazdu napedzanego silnikiem spalinowym dato poczatek
budowie samojezdnych Srodkéw transportu kolowego.
W sferze budowy obiektéw stuzacych do ich przechowywa-
nia opierano si¢ poczatkowo na starych rozwiazaniach,
a pierwsze takie pojazdy byly przechowywane w remizach
pojazdowych i w garazach.

Postep w dziedzinie motoryzacji nie sprowadzil od razu
wielkiego przelomu w budownictwie na potrzeby komuni-
kacyjne. Na poczatku XX wieku zaczeto wyposazac garaze
i remizy pojazdowe w rdézne ulepszenia techniczne. In-
stalowano w nich oSwietlenie elektryczne i ogrzewanie,
doprowadzano biezaca wodeg, montowano automatycznie
sterowane bramy garazowe itp. Garaze, pojedyncze lub

kilkuboksowe, pojawialy si¢ coraz czeSciej jako czesé
sktadowa zaplecza komunikacyjnego, np. zajezdnie auto-
busowe, zajezdnie pojazdéw pocztowych lub takséwek.

Typ budowli architektonicznej, jakim jest parking wielo-
poziomowy, powstal na poczatku XX w. jako reakcja na
coraz wigksze potrzeby zwiazane z parkowaniem. Wzras-
tajacy popyt na miejsca parkingowe byt spowodowany
uruchomieniem fabryk produkujacych auta w wielkoseryj-
nym systemie Taylora. Ford rozpoczat w USA produkcje
wielkoseryjna modelu Ford T w 1908 r. Mozna zauwazy¢
pewna analogi¢ miedzy wyksztalcaniem si¢ form pierw-
szych samochodéw a pierwszymi formami obiektéw gara-
zowych 1 parkingowych.

Pierwsze obiekty garazowe, porownywalnie jak pierwsze
samochody, mialy forme zapozyczona z wcze$niej wy-
ksztalconych form architektonicznych. Podobnie pierwsze
fabryki przypominaly swym obliczem patace lub gmachy
reprezentacyjne. Pierwsze samochody o napedzie spalino-
wym mialy forme¢ kabiny zapozyczona od powozéw ciag-
nigtych przez konne zaprzegi. Dopiero z uptywem lat, wraz
z rozwojem motoryzacji, pojawily si¢ nowe formy nadwozi
samochodowych, uwzgledniajace specyfike konstrukcji sa-
mochodow, badania aerodynamiczne i trendy panujace
w projektowaniu.

Podobny przebieg miato ksztalttowanie si¢ formy ar-
chitektonicznej garazy 1 parkingdw wielopoziomowych.
Pierwsze budynki zaplecza samochodowego dla kilkudzie-
sigciu do kilkuset samochodéw przypominaty wygladem
szykowne domy towarowe, reprezentacyjne gmachy klasy-
cystyczne, duze magazyny i budynki gospodarcze lub hale
fabryczne. Jeden z pierwszych parkingéw wielopoziomo-
wych, o charakterystycznej dla tej funkcji wyksztatconej
formie architektonicznej, powstal w Bostonie w 1938 r.
Miat on otwarta forme¢ uzytkowa o cechach modernizmu,
zbudowana z zelbetowych prefabrykatow. Inny przykiad
takiej formy przedstawia rys. 1.

Adekwatnie do o6wczeSnie niewielkich $rednich mocy
silnikéw samochodowych, a co za tym idzie, do miernej
zdolnoSci pokonywania podjazdéw, powstawaly w latach
dwudziestych w USA, a takze w Europie, dZzwigi samo-
chodowe oraz systemy zmechanizowanego transportu we-
wnetrznego. W pézniejszych latach, gdy moc silnikéw
wzrastala, zaczeto projektowac i wykonywac coraz wigcej
parkingéw z pochylniami.

Z polskich przykiadéw przedwojennych mozna wymie-
ni¢ duzy obiekt zaplecza samochodowego projektu ar-



42

PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY NR 4/2009

Rys. 1. Casa dell’automobile w Rzymie [1]

chitektow Jozefa Szanajcy i H. Karpowicza: zajezdni¢ na
300 samochodéw przy Centralnym Dworcu Pocztowym
w Warszawie. Budynek ten, o szkieletowej prefabrykowa-
nej konstrukcji, miat miesci¢ cztery kondygnacje parkin-
gowe z dwoma blokami obudowanych ramp poétkolistych,
umieszczonych symetrycznie po obu krétszych bokach
obiektu. Jego budowe, trwajaca od 1936 r., przerwata druga
wojna Swiatowa; zostal zniszczony w latach 1939 i 1944.
Podobny budynek powstal po drugiej wojnie $wiatowej
takze w Warszawie. Jest to Zajezdnia Samochodowa Stuz-
by Zdrowia zaprojektowana przez architektéw J. Czajkows-
kiego 1 W. Zochowskiego. Nawiazuje forma i konstrukcja
do wczesniejszego przykiadu. Zawiera takze cztery kon-
dygnacje parkingowe oraz dwie spiralne rampy obudowa-
ne, umieszczone symetrycznie po obu krétszych stronach
budynku. Na parterze znajduja si¢ warsztaty, myjnie oraz
inne pomieszczenia do obstugi pojazdéw . Architektura obu
tych projektéw nosi cechy postepu technologicznego, z ele-

mentami monumentalizmu. Szkieleto-
wa konstrukcja zelbetowa i moduty
konstrukcyjne sa analogiczne jak w bu- |
dowlach przemystowych 1 magazyno-
wych.

Z okresu powojennego mozna wy-
mieni¢ garaz na 250 samochoddéw
w Warszawie przy rondzie ,Babka”,
przed kilku laty wyburzony i ,,zastapio-
ny” przez wysokosSciowiec mieszkalny,
a takze parking wielopoziomowy usytu-
owany w poblizu hotelu Forum w War-

e

a co za tym idzie — zwigkszajacym si¢ zapotrzebowaniem
na nowe miejsca parkingowe w miastach, aktualna stafa si¢
konieczno$¢ budowy wielopoziomowych parkingéw/gara-
zy samochodowych. Obiekty te postrzegane sa jako nowy
typ budowli komunikacyjnej. W krajach bardziej rozwinie-
tych gospodarczo zaczely powstawaé juz w okresie mig-
dzywojennym, a ich najwigkszy rozwdj przypada na lata
sze$¢dziesiate i siedemdziesiate XX w. Wspierajac sie¢
przyktadami i doSwiadczeniami innych krajéw warto byto-
by sporzadzi¢ pewien zbiér wytycznych architektonicznych
stuzacych ustaleniu profilu architektoniczno-budowlanego
takich parkingdw w polskich miastach. Tym bardziej, ze
ich lokalizacja w oSrodku miejskim ma wplyw na ich
funkcje i wielko$¢ oraz powinna réznicowaé charakter ich
architektury.

Samochéd w swojej przeszio 100-letniej historii od-
grywal i odgrywa wciaz niezwykla role w zyciu cztowieka
i catych spoleczenstw. Jest wciaz najpopularniejszym Srod-
kiem transportu osobowego. Zmianom beda ulega¢ w przy-
sztoSci sposoby napedu oraz ksztalt zewnetrzny i wewnet-
rzny, aby auto coraz lepiej zaspokajato potrzeby uzytkow-
nika. Fenomen samochodu polega na globalnej we wspot-
czesnych spoteczenstwach checi jego posiadania. Ze wzgle-
du na liczne negatywne skutki spoleczne, ekonomiczne,
Srodowiskowe i przestrzenne wydaje si¢ to trudne do
uzasadnienia.

Z badan wynika, ze samochody osobowe az 95% czasu
eksploatacji spedzaja na postoju, a w zwiazku ze wzrostem
cen paliwa czy ograniczona drozno$cia sieci ulicznej for-
mat czasowy postoju moze osiagna¢ nawet 98% catego
czasu eksploatacji.

Sposobem zapewnienia wigkszej liczby miejsc postoju sa
parkingi wielopoziomowe, stanowiace rodzaj garazy kuba-
turowych otwartych. Zapotrzebowanie na nie rodzi sig
z koniecznoSci:

szawie na rogu ulic Nowogrodzkiej i Pa- Liczba 0s6b - - dal=lala g
rkingowej, zrealizowany w 1978 r. Jest e 1",‘.,,“& Py T B S - S - B [ N B - = [ e = E
to dziesigciokondygnacyjny parking Sony ‘ g
o systemie p6t-rampowym i pojemnosci ' é w M | g 4 P . !
e N B HETHEE
sz08¢ stanowisk jest zarezerwowana dla

gosci hotelowych.
W zwiazku z ciagle wzrastajaca licz-
ba samochodéw osobowych w Polsce,

Rys. 2. Tabulogram poréwnawczy liczebnosci samochodéw w 1995 [6]
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e przechowywania samochodu w poblizu miejsca za-
mieszkania wlaSciciela,

e przechowywania samochodu w poblizu miejsca pracy
wilasciciela,

e pozostawienia samochodu w danym miejscu na pobyt
CZasOWYy.

Potrzeba okreSlonej liczby miejsc postojowych wynika
z poziomu motoryzacji, gestoSci zaludnienia danego ob-
szaru oraz motywacji podrézy (np. dom- praca- dom; dom-
szkota-dom itp.). Liczba samochodéw nieustannie wzrasta.
W Polsce zwigkszyta si¢ czterokrotnie w ciagu dwudziestu
lat. W 1985 roku wynosita 3671 tys., w 1995 roku 7517
tys., a w 2005 roku juz 14986 tys. Okoto 1985 r. Polska
osiagneta wskaznik liczby samochodéw na 1000 mieszkan-
cow rowny Sredniej Swiatowej. Obecnie wynosi on 736 aut
na 1000 mieszkancow.

W 1985 roku jedno auto przypadato w Polsce na 10 0s6b,
w 1995 r. na 6,2 osoby (rys. 2), a w 2005 r. na 1,35 osoby.
Wigkszo$¢ profesjonalistow w dziedzinie motoryzacyjnej
uwazata, ze nasycenie spoteczenstwa samochodami osobo-
wymi nastepuje wowczas, gdy wskaznik osiagnie 100
samochodéw na 1000 mieszkancéw. Po przekroczeniu tego
putapu przesunigto wskaznik do okoto 300 samochodéw na
1000 mieszkanicow, czyli do liczby samochodéw odpowia-
dajacej liczbie rodzin. Potem w najbardziej rozwinigtych
gospodarczo krajach Swiata przyjeto jako gorna granice
okoto 700 aut na 1000 mieszkancow. Aktualnie wigkszos¢
duzych miast na Swiecie przekroczyla juz te granice,
a liczba samochod6éw nadal wzrasta. Obecnie liczba samo-
chodéw na 1 km? wynosi w Polsce 23,36, gdy np. we
Francji 42,73, w Wielkiej Brytanii 88,05, a we Wtoszech
83.,96.

Gwattowne powigkszenie liczby samochodéw nastapito
w Polsce w latach dziewig¢c¢dziesiatych. W latach siedem-
dziesiatych w Warszawie na 1000 mieszkaricow przypadato
46 aut, a wedlug 6dwczesnych prognoz miato ich by¢ 33
w 2010 roku. Obecnie w Warszawie liczba zarejestrowa-
nych samochodéw wynosi 410 na 1000 mieszkancow,
a w Gdansku, Katowicach, Wroctawiu, Krakowie i Po-
znaniu od 340 do 380 samochodéw na 1000 mieszkaficow.
Wroctaw uzyskatl juz Sredni europejski poziom motoryza-
cji: 1 samochéd na 3 osoby. Polskie miasta nie sa dostatecz-
nie przystosowane do tak masowej motoryzacji.

Ogdlna zalozenia strategii parkowania mozna okresli¢
jako zesp6t Srodkéw technicznych, ekonomicznych i ad-
ministracyjnych stuzacych regulowaniu postoju, parkowa-
nia i przechowywania aut na danym obszarze urbanistycz-
nym. Strategia parkowania ma za zadanie odciazy¢ w moz-
liwie najwigkszym stopniu centra duzych miast od samo-
chodéw oraz stworzy¢ system, ktéry zredukowatby uciaz-
liwo$¢ parkowania i postojow. Pod okreSleniem uciazliwo-
Sci parkowania kryja si¢ wszelkie negatywne skutki, jakie
powoduja parkujace samochody w Srodowisku miejskim.
Zaliczy¢ do nich trzeba: ograniczenie ruchu dostawczego,
pogorszenie bezpieczenstwa ruchu, ujemny wplyw na es-
tetyke otoczenia miejskiego, utrudnienia dla pieszych.

Najwazniejsza cecha uciazliwodci jest to, ze parkujace
pojazdy zajmuja powierzchni¢ i przestrzefi publiczna
w mieScie. Mimo ze w miastach o wysokim stopniu
rozwoju motoryzacji udzial powierzchni w centrum prze-
znaczonej pod parkingi jest bardzo duzy, to potrzeby
parkingowe sa wciaz dalekie od stanu zaspokojenia i row-
nowagi. W naszych miastach, ze wzgledu na dosy¢ skrom-
ne zasoby terenowe oraz wysokie ceny dzialek budow-
lanych pod rozbudowe istniejacych i budowe¢ nowych
parkingéw, dopuszcza si¢ parkowanie na chodnikach. Roz-
wiazanie to, z ktérym podejmuje si¢ ostatnio coraz czesciej
walke, umozliwia zwigkszenie liczby miejsc parkingowych
pozornie minimalnym kosztem. Samochody zaparkowane
na chodnikach niosa ze soba jednak duze utrudnienia dla
ruchu pieszego, zwlaszcza obok przystankéw komunikacji
zbiorowej. Powszechne wjezdzanie na chodniki, zgodnie
z przepisami lub wbrew nim, stalo si¢ niepokojacym
nawykiem kierowcéw, powodujacym czesto catkowite za-
tarasowanie ciagéw pieszych. Podstawowa wada takiego
rozwigzania jest ztamanie zasady podzialu ulicy na dwa
obszary: jezdni¢ przeznaczona dla pojazdéw i chodnik
przeznaczony dla pieszych.

Powazna trudno$¢ stwarzaja takze kierowcy pozostawia-
jacy swoje pojazdy na jezdni niezgodnie z przepisami.
Utrudnia to w istotny sposob sprzatanie, wywoz S$mieci
i od$niezanie. Wptywa takze niekorzystnie na bezpieczens-
two ruchu, pojazdy dostawcze musza bowiem czesto par-
kowac¢ na Srodku jezdni, a pojazdy zaparkowane tuz przy
skrzyzowaniach ograniczaja widoczno$¢, zmniejszajac przy
tym przepustowos¢ wlotéw o 30—50%.

Na uciazliwo$¢ wywotang przez parkujace samochody sa
szczeg6lnie narazeni mieszkancy dzielnic centralnych. Po-
dworka i tereny osiedlowe, w szczeg6lnoSci chodniki ulic
osiedlowych, sa wykorzystywane, mimo zakazéw, jako
publiczne parkingi ogélnomiejskie. Wplywa to negatywnie
na warunki zycia mieszkaicow przez podwyzszenie pozio-
mu hatasu oraz zanieczyszczenie atmosfery spalinami.
Samochody parkujace masowo bez tadu i skiadu nie przy-
czyniaja si¢ tez do estetycznego wygladu Srédmiescia.
Szczegblnie ujemny efekt wizualny wywotuja samochody
w zabytkowych zespotach architektonicznych i urbanis-
tycznych. Na tych obszarach, ktére ze wzgledéw konser-
watorskich nalezy chroni¢ przed ruchem samochodowym,
strategia parkowania powinna mie¢ na celu ograniczenie
liczby samochodéw dojezdzajacych do centrow miejskich
i tam parkujacych.

Jedna z regul ogdlnej strategii parkowania w $rédmies-
ciach zaklada nieograniczanie mobilnoSci mieszkancow.
Jest to zasada kompensacji. Nalezy stworzy¢ takie warunki
dojazdu do centrum, ktére uwzglednialyby ograniczone
mozliwos$ci parkowania w §rédmieSciu. Na przyktad wdro-
zeniu strefy ograniczonego czasu parkowania powinna
towarzyszy¢ rozbudowa parkingéw wielopoziomowych
zlokalizowanych w odlegtosci mozliwej do zaakceptowania
przez pieszego. Miatyby one zaspokaja¢ potrzeby parkin-
gowe zwigzane z dojazdem do instytucji ustugowych (ad-
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Rys. 3. Garaz zamkniety wielopoziomowy z rampami i pochyl-
nia dwupasmowa

ministracja, handel, kultura) oraz do miejsc pracy w za-
ktadach, ktére nie maja wilasnych parkingéw. W duzych
miastach, liczacych ponad 250 tys. mieszkaricow, powinno
si¢ rozbudowaé w pierwszym etapie wydzielone parkingi
terenowe. W razie braku rezerw terenowych przebudowa
fragmentoéw Srédmiescia powinna si¢ taczy¢ z rownoczesna
budowa parkingéw wielopoziomowych zwtaszcza przy no-
wych obiektach.

W kolejnym etapie, gdy problemy parkingowe pojawia
si¢ na calym obszarze centrum, powinno si¢ zwigkszac
pojemno$¢ parkingowa do granic przepustowosci sieci uli-
cznej. Réwnolegle na przedmie$ciach powinny powstawac
parkingi kondensacyjne o duzej liczbie stanowisk, usytuo-
wane w poblizu wlotow gtoéwnych arterii prowadzacych do
Srodmiescia, majace z nimi dogodne polaczenia oraz zape-
whniajace latwy dostep do Srodkéw transportu publicznego.
Parkingi kondensacyjno-strategiczne moga by¢ pofaczone
z systemem przesiadkowym typu park & ride. Wowczas
przechwytuja cze$¢ pojazdow jadacych do centrum oraz
zapewniaja mozliwoS¢ kontynuowania podrézy do centrum
Srodkami komunikacji zbiorowej, np. autobusem, metrem,
koleja miejska czy tramwajem.

Nastepny etap zaktada redukcje¢ natezenia ruchu w cent-
rum miasta i zmniejszenie liczby ulicznych, terenowych
miejsc parkingowych. W najwigkszych aglomeracjach
miejskich powinny powstawac obiekty zbiorczych parkin-
géw wielopoziomowych, polaczonych z przesiadkowym
systemem podrézowania do centrum park & ride. Parkingi
tego typu powinny by¢ lokalizowane przy weztach kolejo-
wych, zbiorczych stacjach metra, dworcach autobusowych.
Zacheta do korzystania z tego systemu jest mozliwos¢
podr6zowania §rodkami komunikacji miejskiej za okaza-
niem posiadanego przez kierowce biletu parkingowego.
Strategia parkowania w duzych aglomeracjach miejskich
zaktada tez catkowita eliminacj¢ mozliwoSci parkowania na
chodnikach lub ulicach przy jednoczesnej budowie parkin-
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a) fragment rzutu poziomego z jedna para pochylni, b) przekrgj
pionowy

Rys. 4. Garaz otwarty wielopoziomowy z pél-rampami

géw wielopoziomowych. Budowa parkingu nadziemnego
Sredniej wielkoSci to obecnie wydatek od kilkunastu do
kilkudziesigciu milionéw ziotych. Zaden inwestor nie zde-
cyduje si¢ na budowe obiektu parkingowego, jesli bedzie
mial §wiadomos¢, ze kierowcy moga stawia¢ pojazdy na
kazdym wolnym skrawku ulicy lub chodnika.

Wzrastajace zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
w duzych aglomeracjach, gdzie powierzchnie terenu sa
ograniczone, sprawia, ze budowa wielopoziomowych par-
kingéw staje si¢ w polskich miastach palaca potrzeba.
Musza to by¢ parkingi zbiorcze o duzych gabarytach,
mogace pomiesSci¢ od kilkuset do kilku tysigcy samo-
chodow.

Rys. 5. Tablica informujaca o wolnych miejscach do par-
kowania w Bazylei
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W terminologii prawno-budowlanej stosuje si¢ podzial na:

e miejsce postojowe jako pojedyncze miejsce przezna-
czone na czasowy lub staly postdj samochodu,

e odkryte zgrupowanie miejsc postojowych jako otwarty
plac jednopoziomowy,

e otwarty garaz jedno-, dwu- lub wielopoziomowy jako
budowla,

e zamknigty garaz wielostanowiskowy jako budynek
jedno- lub wielokondygnacyjny.

W tej ostatniej grupie mozemy wyr6zni¢ dwa typy
budynkéw wielopietrowych stanowiacych parkingi za-
mknigte wielopoziomowe, czyli garaze (rys. 314). W sytu-
acji, gdy obiekty te sa catkowicie lub czeSciowo pozbawio-
ne §$cian ostonowych, mamy do czynienia — w mysl
krajowych regulacji prawnych — z budowlami.

W krajach Europy Zachodniej konieczno$¢ budowy par-
kingéw wielopoziomowych zostata do-
strzezona juz dawno. Pod parkingi
1 miejsca postojowe przeznaczono zna-
czne powierzchnie centralnych dzielnic
duzych miast, np. w Diisseldorfie 29%
powierzchni centrum, w Lipsku 35%,
a w ciasnym centrum Londynu az 51%.
Roéwnie wysokie wskazniki maja centra
miast amerykariskich, przy czym wigk-
szo$¢ miejsc parkingowych miesci sig
w budynkach parkingéw wielopozio-
mowych o typach zblizonych do rys. 4.
lub tzw. typu szufladowego z windami
do przemieszczania samochodéw mig-
dzy kondygnacjami. W Nowym Jorku
niektore z takich parkingéw powstaty
w starych budynkach biur, szwalni, za-
jezdni autobusowych, fabryk.

Centra duzych miast europejskich
wyposazane s3 obecnie w Swietlne tab-
lice informujace o liczbie wolnych
miejsc w pobliskich obiektach parkin-
gowych ogdlnie dostepnych (rys. 5).

Wlotowe i wylotowe arterie duzych
miast europejskich wyposazone sa
w parkingi wielopoziomowe o pojem-
nosci kilkuset samochodéw. Przykia-
dem moze by¢ wielopoziomowy par-
king w Bazylei usytuowany u wlotu
autostrady do miasta (rys. 6 1 7). Koszty
budowy takich obiektéow sa znaczne,
ale rekompensowane w duzej czeSci
oszczednoScig powierzchni dziafek.

Obecnie nawet male miasta europej-
skie zaliczaja do pryncypialnych budo-
wli uzytecznoSci wspélnej w swoich
centrach — obok budynku siedziby
gminy lub merostwa, koSciota i szkoly
— budynek kilkupoziomowego parkin-
gu otwartego. Do publicznej wiadomo-

Sci podawane sa osiedla mieszkaniowe w Bazylei, w kt6-
rych powierzchnie zajmowane przez samochody i urzadze-
nia im stuzace (pasy drogowe ulic, parkingi, stacje ben-
zynowe i obstugi technicznej) stanowia wigcej niz 60%
powierzchni ogélnej catego osiedla. Dla wigkszosSci osiedli
mieszkaniowych i dzielnic miast Sredniej wielkoSci w Eu-
ropie Zachodniej wskaznik ten ksztattuje si¢ od 50% do
60% powierzchni ogélne;j.

Parkingi wielopoziomowe projektuje si¢ z uwzglednie-
niem wymagan aktualnych aktéw prawnych i norm oraz
przyjetych standardéow jakoSci wykonania i uzytkowania
tych obiektéw budowlanych. Techniczne rozwigzania pro-
jektowe garazu jako budowli lub budynku powinny spet-
nia¢ takie kryteria, jak:

e bezpieczenstwo uzytkowania, obejmujace uzytkowni-
kow 1 pozostawione pojazdy,

Rys. 6. Widok ogoélny parkingu wielopoziomowego w Bazylei

Rys. 7. Rampa wjazdowo-wyjazdowa parkingu wielopoziomowego w Bazylei



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY NR 4/2009

e odlegtos¢ potencjalnych uzytkow-
nikéw od garazu,
e bezpieczenstwo pozarowe i fat-

wos$¢ ewakuacji w sytuacji zagroze-
nia.

1 Przyktadem prostego, otwartego par-

kingu dwupoziomowego spetniajacego
te kryteria, a przewidzianego dla 200

stanowisk, moga by¢ zatozenia konstru-

kcyjne i koncepcja przedstawione na
rys. 8 1 9. Do zalet budowli tego rodzaju
naleza relatywnie niskie koszty budo-
wy, fatwo$¢ rozbudowy, oszczedno$é
powierzchni oraz ochrona parkujacych
aut.

Parkingi wielopoziomowe jako budo-

Rys. 8. Siatka ukladu konstrukcyjnego dwustustanowiskowego parkingu otwartego,

zelbetowego

¢ funkcjonalno$¢ uwzgledniajaca tatwos¢ dostepu i ma-
newrowania samochodem,

e sprawno$¢ i przejrzystoS¢ wewnetrznego uktadu ko-
munikacyjnego,

e estetyka wnetrza,

e czytelno$¢ oznakowania umozliwiajaca szybka iden-
tyfikacje stanowiska postoju pojazdu,

e dostepno$¢ dla oséb niepetnosprawnych,

e sprawno$¢ i niezawodno$¢ instalacji wentylacyjnej,
ochrony przeciwpozarowej i oSwietlenia,

e powiazanie z infrastruktura komunikacyjna miasta,

e prostota systemu pobierania oplat,

e ograniczenie uciazliwoSci w stosunku do funkcji bu-
dynkéw otoczenia,

e ckonomiczno$¢ (koszt realizacji i eksploatacji jednego
stanowiska postojowego),

wle i budynki powinny spetnia¢ okres-
lone prawem szczegélowe warunki te-
chniczne [8]:

e wysoko$§¢ w Swietle konstrukcji
minimum 2,20 m, a do spodu przewo-
déw i urzadzen instalacyjnych 2,00 m,

e wjazdy i wrota garazowe minimum szerokoSci 2,30
m 1 wysokosci 2,00 m w Swietle,

e clektryczna instalacja oSwietleniowa,

e wentylacja (jeSli parking jest zamkniety lub podziem-
ny),

e wpusty podlogowe z syfonem i osadnikami w garazu,
z instalacja wodociagowa lub przeciwpozarowa tryskaczo-
wa,

e instalacja przeciwpozarowa zabezpieczona przed za-
marzaniem.

W perspektywie kilku lat nalezy przewidywaé w Polsce
intensywna budowe parkingéw wielopoziomowych, ponie-
waz jest to jedyny sposdb na rozwiazanie problemu za-
ttoczenia centrow miast przez auta. Beda to inwestycje
réownie dochodowe jak budowa biurowcéow czy doméw
handlowych.

Proj. T. Jaworski

.

(@)
©

U
i I L]
o gin | A % i
_— 5= | wn
)i - - +0.98
") N oo T 3
— j — g e M— —
B ]

®

Rys. 9. Siatka ukladu konstrukcyjnego dwustustanowiskowego parkingu otwartego, Zelbetowego

Proj. T. Jaworski




PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY NR 4/2009

47

Bibliografia:

[1] Bieda K.: Parkingi w osiedlach mieszkaniowych, ,,Teka Komisji Urba-
nistyki i Architektury”, PAN Oddziat w Krakowie. Tom X, Krakéw 1976.
[2] Burdzifski J.: Geneza oraz rozwéj budowli stuzacych do przechowy-
wania samochodow osobowych, ,Architectus” nr 2 Warszawa 2004.

[3] Gierczak J.: Fenomen auta w przestrzeni. Oficyna Wydawnicza PWr,
Wroctaw 1994.

[4] Gradkowski K.: ,Bezpieczne Drogi”, nr 11, Warszawa 2004.

[5] Korzeniewski W.: Parkingi i garaze dla samochodéw osobowych,
COIB, Warszawa 2000.

[6] Maly Rocznik Statystyczny GUS. Warszawa 1995, 1996 i 2007.

[7] Ruggiero J.: Parkingi przysztosci dla miast, ,WiadomoSci”. Izba Proj.
Bud., nr 8/151 z 2003 r.

[8] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12 kwietnia 2002 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie, Dz. U. z 2002 r. nr 75 poz. 690; zm.: 2003 r. nr 33, poz. 270;
z 2004 r. nr 109, poz. 1156.

[9] Strony internetowe: http:www.zdm.waw.pl; http://republika.pl/ka-
tedr/epar.; www.maski.com.pl; www.prw.waw.pl




